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Αντικείμενο της παρούσας διπλωματικής εργασίας είναι η σύνδεση του 
Εθνικού Μουσείου Σύγχρονης Τέχνης, με το μουσείο Ακρόπολης και τον Ναό 
του Ολυμπίου Διός. Το Εθνικό Μουσείο Σύγχρονης Τέχνης, θα ξεκινήσει τη 
λειτουργία του σύντομα σε κτήριο κοντά στο σταθμό μετρό <<Συγγρού – 
Φιξ>>. Περιβάλλεται στη δυτική πλευρά από τη λεωφόρο Συγγρού με έξι 
λωρίδες, στην ανατολική από την Καλλιρόης με έξι λωρίδες και το τραμ,  και 
στη νότια από την Αμβροσίου Φραντζή με τέσσερις λωρίδες. Στη βόρεια 
πλευρά υπάρχει ένα τεράστιο στέγαστρο που καλύπτει την αίθουσα εισόδου 
που οδηγεί στο υπόγειο γκαράζ. Τα πεζοδρόμια γύρω από το μουσείο έχουν 
μικρό πλάτος με εξαίρεση το πεζοδρόμιο στην πλευρά της Καλλιρόης. Το 
μουσείο δηλαδή είναι αποκλεισμένο για τον πεζό. Βρίσκεται όμως κοντά σε 
αρχαιολογικούς – πολιτιστικούς χώρους και η δημιουργία ευχάριστων και 
ασφαλών περιπάτων θα προσελκύσει τουρίστες και κατοίκους της Αθήνας. 
 
Στην εργασία έγινε ανάλυση των εργαλείων που υπάρχουν για να 
ανασχεδιαστούν οι δρόμοι, προς όφελος των πεζών και των ποδηλατών. 
Επίσης έγινε αναφορά σε παλαιότερα παρόμοια έργα που έγιναν στην Αθήνα. 
 
Ορίστηκε η περιοχή μελέτης και έγινε κυκλοφοριακή και πολεοδομική 
ανάλυση. Παρουσιάστηκαν οι εναλλακτικές διαδρομές που μπορούν να 
ακολουθήσουν οι πεζοί και οι ποδηλάτες, για να περιηγηθούν ανάμεσα σε 
αυτούς τους χώρους και έγινε ανάλυση των διατομών των δρόμων. Για την 
πολεοδομική ανάλυση παρουσιάστηκαν οι πόλοι έλξης της περιοχής και οι 
χρήσεις γης. Για την κυκλοφοριακή ανάλυση μελετήθηκε το οδικό δίκτυο, τα 
μέσα μαζικής μεταφοράς που διασχίζουν την περιοχή, η κατάσταση των 
πεζοδρομίων, η συνδεσιμότητα μεταξύ των οικοδομικών τετραγώνων καθώς 
και ο φωτισμός και οι χώροι στάθμευσης στην περιοχή. 
 
Μετά την ανάλυση της περιοχής μελέτης, έγινε παρουσίαση των προτάσεων 
για να αναδιαμορφωθούν οι εναλλακτικές διαδρομές καθώς και ο χώρος 
δίπλα στο Εθνικό Μουσείο Σύγχρονης Τέχνης, που βρίσκεται η είσοδος για το 
υπόγειο γκαράζ του μετρό <<Συγγρού – Φιξ>>.  
 
Τέλος, έγινε αξιολόγηση των προτάσεων και αναφέρθηκαν τα συμπεράσματα 















The purpose of this study is to connect the National Museum of Modern Art, 
the museum of Acropolis and the Temple of Olympian Zeus. The National 
Museum of Modern Art, which will be open to the public soon, is located near 
the subway station “Syggrou – Fix”. It is surrounded, at the west side from the 
avenue Syggrou which has six lanes, at the east side from Kallirois with six 
lanes and the tram and at the south side from Amvrosiou Frantzi with four 
lanes. At the north side of the museum, there is a huge shelter that covers the 
hall entrance that leads to the underground garage. The pavements around 
the museum have small width, except the pavement at the side of Kallirois. 
The museum is cut off for the pedestrians. But it is located near cultural-
archaeological sights and, as a result, the creation of pleasant and secure 
trails will attract both tourists and the citizens of Athens.  
 
In this study there was an introduction to the tools that already exist in order to 
recreate the roads, for the benefit of pedestrians as well as cyclists. Moreover, 
there was clear reference to similar older projects that had been carried out in 
Athens. 
 
The traffic area was defined and traffic and urban analysis followed. 
Alternative routes that could be followed by pedestrians and cyclists among 
these cultural-archaeological sites were presented and the cross sections of 
the roads were analyzed. At the stage of urban analysis, the main features of 
the target area and the land use were referred. At the stage of traffic analysis, 
the road network, the means of public transport that traverse the area, the 
sidewalks' situation and the connectivity of the blocks, as long as the lighting 
and the parking spaces were studied. 
 
After the analysis of the target area, there followed the presentation of the 
proposals for reformation of the alternative trails and of the area next to the 
National Museum of Modern Art, where the entrance to the underground 
parking space of the subway station “Syggrou-Fix” is to be found.  
 
In the end, there was evaluation of the proposals and the conclusions that 
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Η Αθήνα είναι μία πόλη με πλούσιο αρχαιολογικό και πολιτιστικό ενδιαφέρον. 
Μουσεία, αρχαιολογικοί χώροι αποτελούν πόλους έλξης για πολλούς 
τουρίστες αλλά και για τους κατοίκους της πόλης. Αυτό σημαίνει ότι ανάμεσα 
σε αυτούς τους χώρους μπορούν να δημιουργηθούν διαδρομές που θα 
προσφέρονται για ευχάριστους και ασφαλείς περιπάτους. Αυτές οι διαδρομές 
μπορούν να είναι ένα δίκτυο πεζόδρομων ή διαδρομές με άνετα πεζοδρόμια 
και ασφαλείς διασταυρώσεις. Κάποιοι χώροι μπορούν να συνδέονται και με 
ένα δίκτυο ποδηλατόδρομων. Το γεγονός ότι πρόκειται για περίπατους 
αναψυχής, δίνει τη δυνατότητα οι διαδρομές που διαμορφώνονται να είναι 
μεγάλης έκτασης. 
 
Αν και έχουν γίνει προσπάθειες και έχουν ολοκληρωθεί κάποια έργα, ο 
στόχος να υπάρξει ένα μεγάλο δίκτυο ευχάριστων και ασφαλών περιπάτων 
στην Αθήνα δεν έχει εκπληρωθεί. Το αστικό περιβάλλον της πόλης 
δυσκολεύει την ολοκλήρωση αυτού του στόχου. Πεζοδρόμια μικρού πλάτους, 
οικοδομικά τετράγωνα ακανόνιστου σχήματος, διασταυρώσεις που 
εξυπηρετούν αποκλειστικά τα αυτοκίνητα, έλλειψη δικτύου ποδηλατόδρομων 
είναι μερικά χαρακτηριστικά στοιχεία της πόλης. Επιπλέον στους κατοίκους 
της Αθήνας δεν υπάρχει ακόμα η νοοτροπία ότι οι δρόμοι πρέπει να 
εξυπηρετούν τους πεζούς και τους ποδηλάτες το ίδιο με το αυτοκίνητο. Το 
Εθνικό Μουσείο Σύγχρονης Τέχνης είναι αποκομμένο από την ευρύτερη 
περιοχή καθώς και από το Μουσείο της Ακρόπολης και το Ναό του Ολυμπίου 
Διός. Σκοπός της εργασίας είναι να δημιουργηθούν ασφαλείς περίπατοι που 
θα συνδέουν αυτούς τους τρεις χώρους. 
 
Στο δεύτερο κεφάλαιο γίνεται μια γενική ιστορική αναδρομή στο πως 
διαμορφώθηκε το οδικό δίκτυο πριν την περίοδο του αυτοκινήτου αλλά και 
μετά την περίοδο αυτοκινήτου. 
 
Στο τρίτο κεφάλαιο γίνεται παρουσίαση των στοιχείων του σχεδιασμού 
δρόμων. Αυτά είναι: πεζόδρομοι και πεζοδρόμια, οδόστρωμα και 
διασταυρώσεις, διαχωριστικά – νησίδες και τέλος ποδηλατόδρομοι.  
 
Στο τέταρτο κεφάλαιο γίνεται αναφορά σε γενικές πολιτικές για το αστικό 
περιβάλλον, εξετάζονται οι λόγοι που οδηγούν στην ανάγκη ανασχεδιασμού 
των δρόμων και περιγράφεται το βασικό πλαίσιο στο οποίο σχεδιάζονται οι 
δρόμοι. 
 
Στο πέμπτο κεφάλαιο αναλύονται τα εργαλεία που υπάρχουν για να ασκηθούν 
πολιτικές στο αστικό περιβάλλον. Μέτρα ήπιας κυκλοφορίας, <<ζώνες των 
30>>, δρόμοι ήπιας κυκλοφορίας (woonerf streets) και πολιτικές στάθμευσης. 
 
Στο έκτο κεφάλαιο αναλύεται ο στόχος και η φιλοσοφία της ενοποίησης 
αρχαιολογικών και πολιτιστικών χώρων. Περιγράφονται επίσης κάποια έργα 
που έχουν πραγματοποιηθεί στην Αθήνα στο παρελθόν. 
 
Στο έβδομο κεφάλαιο αρχικά γίνεται αναφορά στο στόχο της διπλωματικής 
εργασίας και στη συνέχεια γίνεται ανάλυση της υπάρχουσας κατάστασης της 
 2 
περιοχής μελέτης, που περικλείει το μουσείο της Ακρόπολης, το Εθνικό 
Μουσείο Σύγχρονης Τέχνης και το Ολυμπιείο. Κυκλοφοριακή και 
πολεοδομική. Επίσης παρουσιάζονται οι εναλλακτικές διαδρομές που 
συνδέουν τα δύο μουσεία και οι διατομές των δρόμων. 
 
Στο όγδοο κεφάλαιο γίνεται η παρουσίαση των προτάσεων για τη 
διαμόρφωση των διαδρομών. Στη συνέχεια ακολουθεί αξιολόγησή τους. 
 





































2. Εξέλιξη του οδικού δικτύου στην ιστορία της πόλης 
 




Για τους αρχαίους Έλληνες το ενδιαφέρον επικεντρωνόταν στους εσωτερικούς 
χώρους, με τήρηση αυστηρών γεωμετρικών αρχών. Αντίθετα τα κτήρια 
τοποθετούνταν άτακτα στο χώρο. Οι δρόμοι των αρχαίων ελληνικών πόλεων 
ήταν στενοί και ακανόνιστοι. 
 
Για τους Ρωμαίους ο εξωτερικός χώρος δεν μπορούσε να  υποτιμηθεί. Το 
δίκτυο υπό μορφής καννάβου εξυπηρετούσε τις στρατιωτικό – θρησκευτικές 
προσδοκίες της ρωμαϊκής πόλης. Το δίκτυο μορφής καννάβου αντανακλά στο 
χώρο συνεπέστερα την ισχυρή εξουσία και τα σύμβολά της. 
 
Η κυριάρχηση του Χριστιανισμού κατήργησε την αντίληψη του ανοικτού 
χώρου ως θεάτρου δράσης. Ο οριζόντιος άξονας εγκαταλείφτηκε και ο 
μοναδικός που κυριάρχησε σε αρχιτεκτονική και πολεοδομία ήταν ο 
κατακόρυφος, που οδηγεί στο Θεό.  
 
Στην αναγέννηση, η <<ιδανική πόλη>> δεν επιλέγει τον ρωμαϊκό και 
ελληνιστικό ισοπεδωτικό κάνναβο, αλλά γεωμετρικές μορφές γύρω από ένα 
κέντρο. Η μεταφυσική έδωσε τη θέση της σε μια επιστημονικοφανή 
γεωμετρική τελειότητα και έτσι διασώθηκε η συνοχή της μεσαιωνικής πόλης. 
 
Στον 16ο αιώνα, η καρτεσιανή γεωμετρική λογική αντικατέστησε μια δομή 
όπου κυρίαρχο χαρακτηριστικό της ήταν μόνο η κίνηση. Η διάνοιξη του 
δικτύου αξόνων στη Ρώμη ήταν το πρότυπο των πολεοδομικών 
παρεμβάσεων που ακολούθησαν και συνεχίζονται μέχρι τις μέρες μας.  
 
Στον 17ο αιώνα αντικείμενο της επιστημονικής έρευνας γίνεται ο άνθρωπος 
και όχι πια η φύση των πραγμάτων. Ο χώρος δεν αντιπροσωπεύει πια παρά 
την ανθρώπινη δράση. Αυτή η θεωρία όμως πριμοδότησε την ιδεολογία και τη 
δράση των αυταρχικών καθεστώτων που εγκαταστάθηκαν σιγά σιγά. Τα 
καθεστώτα απέκτησαν την ελευθερία να μετασχηματίζουν και να δημιουργούν 
το χώρο. Ο άξονας που με αφετηρία το παλάτι φεύγει προς το άπειρο, 
συμβολίζει τη θεώρηση ενός άπειρου κόσμου αλλά και σηματοδοτεί επίσης 
την ανθρώπινη δύναμη για εξουσία. Η πόλη έχασε την παραδοσιακή της αξία 




Οι νέες τεχνικές θεμελίωσαν την εντύπωση ότι η εκμετάλλευση της φύσης 
δρομολογεί μια συνεχή κίνηση προς τα εμπρός. Υπάρχει μια θέληση για 
ελεύθερη δράση προς πάσα κατεύθυνση. Οι παλιές μορφές πόλης δεν 
μπορούσαν να συγκρατήσουν τη δημιουργούμενη κοινωνική δυναμική.  
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Το δεύτερο μισό του 19ου αιώνα αποτέλεσε σταθμό για την πόλη. Η 
πολεοδομία διαφοροποιήθηκε από την αρχιτεκτονική και αυτονομήθηκε. Γύρω 
στα 1850 εμφανίστηκαν τα πρώτα εγχειρίδια για την πολεοδομία. Με βάση 
αυτά τα εγχειρίδια οι πολιτικοί μηχανικοί επί μισό αιώνα έχτισαν πόλεις με 
τυπολογίες απλουστευτικές, βασισμένες σε κριτήρια λειτουργικότητας και 
υγιεινής. Τα εγχειρίδια θα μπορούσαν να χωριστούν σε δύο κατηγορίες. 
 
Στην πρώτη ανήκουν αυτά που υποστηρίζουν ότι οι δρόμοι πρέπει να 
καθορίζουν τη μορφή της πόλης. Στη δεύτερη ανήκουν αυτά που 
υποστηρίζουν ότι το οικοδομικό τετράγωνο είναι ο πυρήνας της πόλης και 
πρέπει να προηγείται.  
 
Πηγή: Πολεοδομικός σχεδιασμός, Αθανάσιος Αραβαντινός 
 
2.2. Περίοδος αυτοκινήτου 
 
Την περίοδο του αυτοκινήτου και των μηχανοκίνητων οχημάτων η ανάπτυξη 
της πόλης έγινε με βάση δύο αρχές. Μεγαλύτερη αποτελεσματικότητα διά 
μέσου της εξειδικευμένης εργασίας και εξειδίκευση των περιοχών της πόλης. 
 
Η πόλη χωρίστηκε σε ζώνες. Κάθε ζώνη είχε συγκεκριμένες χρήσεις: κατοικία, 
εμπόριο, βιομηχανία, αναψυχή, κλπ. Η σύνδεση μεταξύ των ζωνών έγινε με 
δρόμους που ήταν αφιερωμένοι κυρίως στα αυτοκίνητα. Αυτή η δομή 




Ο Ι. Cerda το 1854 πρότεινε τρεις τύπους δρόμων: 
 
 Αστικούς ή υπεραστικούς δρόμους 
 Πραγματικούς αστικούς δρόμους 
 Ειδικούς αστικούς δρόμους 
 
Η σύνθεση του σχεδιασμού των δρόμων και του ιεραρχικού συστήματος του 
δικτύου έγινε το 1963 από τον Buchanan στο <<Traffic in Towns>>. Έδειξε ότι 
η αρχή του κυττάρου και το δίκτυο κινητικότητας μπορούν να μεταφραστούν 
σε μια γενική στρατηγική για τον ανασχεδιασμό του αστικού οδικού δικτύου 
που προϋπήρχε.  
 
Μέχρι τα μέσα της δεκαετίας του 1960 αναπτύχθηκε ένα σύστημα δρόμων με 
βάση τον απόλυτο διαχωρισμό μεταξύ της κυκλοφορίας και της πρόσβασης. 
Αυτό ονομάστηκε λειτουργική ταξινόμηση. Έγινε δεκτό στην πράξη και 
χρησιμοποιείται ακόμα και σήμερα. Διαχωρίζει τους δρόμους σε διάφορες 
κατηγορίες ανάλογα με την κίνηση των οχημάτων και την πρόσβαση των 
γειτονικών ακινήτων, λειτουργίες που υποτίθεται πως έχουν οι δρόμοι. Οι δύο 
λειτουργίες είναι αντιστρόφως σχετιζόμενες – όσο υψηλότερη είναι η 





Από την  κοινή χρήση στον διαχωρισμό 
 
Πριν από την πανταχού παρουσία των αυτοκινήτων και την ιεραρχία των 
δρόμων, οι πεζοί, ποδηλάτες, άμαξες, τραμ, καθώς και τα αυτοκίνητα 
μοιράζονταν τον δρόμο – χρησιμοποιώντας εξίσου το χώρο του δρόμου. Ο 
δρόμος ήταν ένας κοινωνικός χώρος όπου οι άνθρωποι συναντιόντουσαν και 
μιλούσαν, ένας χώρος ανταλλαγής και εμπορίου – όπου οι καταστηματάρχες 
και οι πελάτες συναντιόντουσαν και διαπραγματεύονταν. Ο δρόμος τόνωνε 
την ευγένεια, την αρμονική συμβίωση και τη ζωτικότητα της πόλης. 
 
Μετά την αύξηση της χρήσης αυτοκινήτου υπήρξε αύξηση του αριθμού 
ατυχημάτων και θανάτων. Η λύση ήταν να διαχωριστούν τα μέσα μεταφοράς 
με σκοπό να αποφευχθεί η αλληλεπίδραση και η συμφόρηση. Για το 
σχεδιασμό του δρόμου αυτό οδήγησε σε: 
 
 1η φάση διαχωρισμού του δρόμου. Κάθε μεταφορικό μέσο έχει το δικό 
του κανάλι: οι πεζοί – πεζοδρόμια, τα αυτοκίνητα – οδόστρωμα, τα 
τραμ – σιδηροδρομικές γραμμές, κλπ. 
 2η φάση διαχωρισμού, όπου υπάρχει ολοκληρωτικός διαχωρισμός. Τα 
αυτοκίνητα σε ειδικά δίκτυα αυτοκινητόδρομων, οδούς ταχείας 
κυκλοφορίας κλπ. 
 
Στο ιστορικό κέντρο της πόλης, όπου η αυστηρή ιεραρχία του δρόμου δεν 
μπορούσε να εφαρμοστεί, επετεύχθη συμβιβασμός μέσω της επιλεκτικής 
διερεύνησης των παλαιών δρόμων, περιορισμούς αναμονής, απαγορεύσεις 
στροφών, κλπ.  
 
 Η αρχή της αντίστροφης συσχέτισης μεταξύ της πρόσβασης και της 
κίνησης κατέστησε αδύνατο για τους δρόμους να έχουν ταυτόχρονα 
υψηλές λειτουργίες κίνησης και πρόσβασης. 
 Η πιθανότητα εμφάνισης <<κοινών δρόμων>> αποκλείεται. 
 Αν και η πρόσβαση και η κίνηση λαμβάνονται υπόψη στην ιεραρχική 
κατάταξη, είναι προφανές ότι η έμφαση δίνεται στην κίνηση. 
 
Μετατροπές που προήλθαν από το σχεδιασμό για μηχανοκίνητα οχήματα 
 
Η Jane Jacobs χρησιμοποίησε τους όρους <<διάβρωση της πόλης>> και 
<<μηχανοκίνητη φθορά>> για να περιγράψει το σωρευτικό αποτέλεσμα της 
μηχανοκίνητης κυκλοφορίας. Διάβρωση του δρόμου σημαίνει διάλυση του 
χώρου και του δρόμου. Αιτίες της <<διάβρωσης των δρόμων>>:  
 
 Το αυτοκίνητο ως αντικείμενο. Η όψη των δρόμων έχει μεταμορφωθεί 
από τον αριθμό των αυτοκινήτων που γεμίζουν τους δρόμους. Η 
κλασική γεωμετρία ή το προφίλ του δρόμου διακόπτεται με σειρές από 
σταθμευμένα ή κινούμενα αυτοκίνητα. 
 Η εισαγωγή των <<νέων ταχέων δρόμων>> - αυτοκινητόδρομοι, οδοί 
ταχείας κυκλοφορίας, κλπ. 
 Η αναβάθμιση των υφισταμένων δρόμων με διεύρυνση της λωρίδας 
δρόμου για άνεση, ασφάλεια και αποφυγή συγκρούσεων. Αυτό έχει ως 
συνέπεια στένωση των πεζοδρομίων ή εξάλειψη των λωρίδων 
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ποδηλάτων, διαχωριστικών νησίδων κλπ. Πεζοδρόμια, διαχωριστικές 
νησίδες, γραμμές δέντρων – μειώνονται στις διασταυρώσεις όπου η 
ακτίνα καμπυλότητας έχει τροποποιηθεί για να δοθεί καλύτερη 
ορατότητα στους οδηγούς όταν στρίβουν και έτσι δίνεται περισσότερος 
χώρος στον αυτοκινητόδρομο. Τα φώτα των δρόμων αρχικά δίνουν 
καλύτερη ορατότητα τόσο στο δρόμο όσο και στο πεζοδρόμιο – 
αντικαταστάθηκαν με φωτεινούς στύλους που φωτίζουν μόνο το δρόμο. 
 Η παρουσία μιας πλειάδας πινακίδων σήμανσης και αστικού 
εξοπλισμού στους δρόμους. Μειώνουν τα πεζοδρόμια και την 
ορατότητα των πεζών. 
 Η σχέση <<πρόσοψης – σημασίας δρόμου – πλάτους>> αντιστρέφεται. 
Στο συμβατικό σχεδιασμό δρόμου, η διαμόρφωση ορίζεται από την 
πρόσοψη του κτηρίου. Η σημαντικότητα του δρόμου προσδιορίζεται 
από τα ύψη και την αισθητική των κτηρίων. Στον <<ιεραρχικό>> 
σχεδιασμό δρόμων, η σημασία που δίνεται στο δρόμο προέρχεται από 
την κυκλοφοριακή χωρητικότητά του, θέτοντας μια αντίστροφη σχέση 
με την ικανότητα για δόμηση. 
 Η ανάλωση του χώρου του δρόμου από τα στατικά ή κινούμενα 
οχήματα. Σημαντικά τμήματα των δημόσιων χώρων προορίζονται για 
χώρους στάθμευσης, είτε με πολυώροφες κατασκευές είτε με ισόγειους 
χώρους. Η διαμόρφωση του δρόμου επηρεάζεται περισσότερο από την 
παρόδια στάθμευση. 
 






















3. Στοιχεία σχεδιασμού δρόμων 
 




Χρησιμοποιούνται κυρίως για τη μετακίνηση των πεζών αλλά και άλλες 
δραστηριότητες. Απαιτούνται τουλάχιστον δύο μέτρα πλάτος για την ομαλή 
βάδιση δύο ατόμων αντίθετης κατεύθυνσης. Επειδή συνήθως στα πεζοδρόμια 
τοποθετούνται πινακίδες σήμανσης και δένδρα χρειάζεται επιπλέον μισό 
μέτρο, επομένως ένα πεζοδρόμιο πρέπει να έχει πλάτος τουλάχιστον 2,5 
μέτρα. Σε ιδανικότερες περιπτώσεις ένα πεζοδρόμιο πρέπει να έχει επαρκή 
πλάτος ώστε δύο άτομα με αναπηρικά αμαξίδια να μπορούν να περάσουν ο 
ένας δίπλα στον άλλο.  
 
Τα υλικά από τα οποία είναι κατασκευασμένο το πεζοδρόμιο (άσφαλτος, 
πλακάκια, τούβλα) καθορίζουν πόσο εύκολη είναι η διάβασή του. 
 
 
Εικόνα 3.1, 3.2 – Διαφορετικοί τύποι πεζοδρομίων, Πηγή: www.citi.io 
  
Ο εξοπλισμός πάνω στο πεζοδρόμιο πρέπει να τοποθετείται με αυστηρούς 
κανόνες έτσι ώστε να μην παρενοχλείται ο πεζός. Μπορεί να επιτευχθεί μία 
καλύτερη αισθητική στα πεζοδρόμια καθώς και να υπάρξει σωστότερη 
σήμανση. 
 
Συχνά χρησιμοποιούνται διαβάσεις για να διευκολύνεται η μετάβαση από το 
οδόστρωμα στα πεζοδρόμια. Όταν οι ταχύτητες των αυτοκινήτων είναι μικρές 
και η ροή αυτοκινήτων περιορισμένη δεν είναι απαραίτητες. Σε διασταυρώσεις 
η καλύτερη λύση είναι να υπάρχουν 4 διαβάσεις. Οι μεγάλες ακτίνες 
καμπυλότητας στις γωνίες των οικοδομικών τετραγώνων μπορεί να 
εξυπηρετούν την κίνηση οχημάτων, αλλά κάνουν επικίνδυνη την κίνηση των 
πεζών.  
 
Μία διάβαση πρέπει να έχει σωστή γεωμετρία, να διαφοροποιείται από την 
άσφαλτο ως προς το χρώμα και τα υλικά και τέλος να έχει σήμανση για να 
προειδοποιούνται εγκαίρως οι οδηγοί. 
 
Για μικρές ταχύτητες μπορεί να χρησιμοποιηθεί μια διαγράμμιση μορφής 
<<ζέμπρας>>. Επίσης μπορεί να συνοδευτεί με φωτεινή σηματοδότηση. 
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Άλλες μορφές διαβάσεων είναι οι ράμπες είτε σαν κάθετο πεζοδρόμιο είτε σαν 
παράλληλο πεζοδρόμιο. 
 












Οι πεζόδρομοι με βάση τη διέλευση οχημάτων  μπορούν να χωριστούν σε 
αμιγείς πεζόδρομους, πεζόδρομους που επιτρέπεται η πρόσβαση οχημάτων 
ορισμένες ώρες, πεζόδρομους που επιτρέπεται η πρόσβαση ορισμένων 





1. Αμιγείς πεζόδρομοι 
 
Οι πεζόδρομοι αυτής της κατηγορίας χωρίζονται σε δύο ομάδες. Στην πρώτη 
ομάδα οι συνθήκες ή η διαμόρφωση ή και τα δύο μαζί αποκλείουν 
ολοκληρωτικά κάθε τροχοφόρο. Συγκεκριμένα, οι κλίσεις και τα γεωμετρικά 
χαρακτηριστικά του δρόμου ή η διαμόρφωσή του δεν επιτρέπουν σε καμία 
περίπτωση διάβαση από οχήματα. Σε αυτή την κατηγορία θα μπορούσαν να 
υπαχθούν οι εγκάρσιες στοές και όλοι οι κλειστοί εμπορικοί πεζόδρομοι. 
 
Στη δεύτερη ομάδα ανήκουν όλοι οι συνήθεις <<αμιγείς>> πεζόδρομοι, που 
όμως, για λόγους κυρίως ασφαλείας επιτρέπουν την έκτακτη διάβαση 
οχημάτων σε περίπτωση ανάγκης (ασθενοφόρα, πυροσβεστικά). 
 
2. Πεζόδρομοι με πρόσβαση τροχοφόρων για ορισμένες ώρες 
 
Πρόκειται για περιπτώσεις πεζόδρομων, συνήθως με καταστήματα ή άλλες 
χρήσεις, που απαιτούν ανεφοδιασμό. Η τροφοδοσία τους με αυτοκίνητα 
επιτρέπεται ορισμένες ώρες του 24ώρου, συνήθως <<νεκρές>> για την 
εμπορική κίνηση. Φυσικά και γι’ αυτή την περίπτωση επιτρέπονται όλο το 
24ωρο οι εξαιρέσεις των περιπτώσεων έκτακτης ανάγκης. 
 
3. Πεζόδρομοι με πρόσβαση για ορισμένες κατηγορίες οχημάτων 
 
Συνήθως στα αυτοκίνητα των κατοίκων της περιοχής επιτρέπεται η κίνηση στο 
πεζοδρόμιο για να σταθμεύσουν είτε σε ιδιωτικό χώρο είτε και σε καθορισμένο 
κοινόχρηστο. Πέρα από αυτά ισχύουν και εδώ οι εξαιρέσεις των περιπτώσεων 
έκτακτης ανάγκης.  
 
Ακόμη σε ορισμένους πεζόδρομους, κυρίως στα κέντρα των πόλεων, 
επιτρέπεται η κίνηση των δημόσιων μέσων μεταφοράς (λεωφορεία ή τραμ), με 
μειωμένες κατά το δυνατό ταχύτητες και ενδεχομένως των ταξί. 
 
Ανάλογα με τις χρήσεις που χρησιμοποιούν οι πεζόδρομοι διακρίνονται σε: 
πεζόδρομοι περιοχών κατοικίας, πεζόδρομοι κέντρων πόλεων, πεζόδρομοι 
ιστορικών ή παραδοσιακών τμημάτων οικισμού, πεζόδρομοι περιοχών του 
δευτερογενούς τομέα, τουριστικοί πεζόδρομοι, πεζόδρομοι ενταγμένοι σε 
πάρκα, δασικά πεζοπορικά μονοπάτια, αγροτικοί πεζόδρομοι κλπ.  
 
Πηγή: Πολεοδομικός σχεδιασμός, Αθανάσιος Αραβαντινός 
 




Οδόστρωμα αποτελεί το μέρος του δρόμου που χρησιμοποιείται για να 
κινηθούν και να σταθμεύσουν τα οχήματα. Θα πρέπει να έχει μια λωρίδα 
τουλάχιστον και το ελάχιστο πλάτος της κάθε λωρίδας να είναι 3 μέτρα.  
 
Το πλάτος του οδοστρώματος στο οδικό δίκτυο είναι κάτι αντίστοιχο με τη 
διατομή του υποστυλώματος στο δομικό σκελετό: η διατομή του δρόμου ορίζει 
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μια μέγιστη ικανότητα διεκπεραίωσης ροής (οχ./ώρ.), ενώ η διατομή του 
υποστυλώματος ορίζει μια μέγιστη ικανότητα αντοχής.  
 
Η ικανότητα του δρόμου είναι λογικό να υπολογίζεται με βάση το διαχωρισμό 
του σε λωρίδες. Όμως οι λωρίδες δεν έχουν την ίδια ικανότητα. Τα αυτοκίνητα 
δεν κατανέμονται ομοιόμορφα πάνω τους. Η ικανότητα λοιπόν της οδού δεν 
είναι πολλαπλάσια της ικανότητας μιας λωρίδας. Το γεγονός και μόνο ότι 
γίνονται μετακινήσεις μεταξύ των λωρίδων, που καθυστερούν τη ροή, μειώνει 
την παροχετευτική ικανότητα του δρόμου. 
 
Παράγοντες που επηρεάζουν την ικανότητα μιας λωρίδας είναι: 
 
 Τα γεωμετρικά της χαρακτηριστικά όπως το πλάτος, η κλίση, η 
θέση της στο εσωτερικό του δρόμου, η ορατότητα κλπ. 
 Τα χαρακτηριστικά της ροής, όπως η σύνθεση των οχημάτων, η 
στάθμευση, οι στάσεις δημόσιας συγκοινωνίας, οι διασχίσεις των 
πεζών, η ύπαρξη αντίθετου ρεύματος χωρίς την παρεμβολή 
διαχωριστικής νησίδας. Πολύ χοντρικά η τάξη μεγέθους της 
ικανότητας μιας λωρίδας είναι 2000 οχ/ώρ. Όμως σε συνθήκες 
κορεσμού και για οδικά δίκτυα ιδιαίτερα πυκνά, με διασταυρώσεις 
πολύ κοντά η μία στην άλλη, το παραπάνω μέγεθος δεν 
επιτυγχάνεται. Η ροή επηρεάζεται συχνά σημαντικά από την 
ικανότητα της διασταύρωσης. Αν μεν η διασταύρωση είναι μη 
σηματοδοτούμενη, το μέγεθος του διασταυρούμενου φόρτου, η 
γεωμετρία της διασταύρωσης και η ρύθμιση των προτεραιοτήτων 
είναι οι βασικοί παράγοντες που θα καθορίσουν το μέγεθος του 
φόρτου που θα διέρχεται από αυτήν στη μονάδα του χρόνου. Αν η 
διασταύρωση είναι σηματοδοτούμενη, η διάρκεια του πράσινου 
χρόνου που θα δίνεται σε κάθε συγκεκριμένη πρόσβαση θα είναι 
καθοριστική. 
 









Εικόνα 3.5 – Διασταυρώσεις <<ζέμπρα>>, Πηγή: commons.wikimedia.org 
 
Επειδή προκαλούνται καθυστερήσεις, υπάρχουν τρεις τρόποι για να 
περιορίζονται οι καθυστερήσεις: 
 
1. Μείωση του αριθμού των τεμνόμενων κινήσεων – Η λογική της 
μονοδρόμησης 
 
Αυτό προϋποθέτει την εφαρμογή σχεδίου μονοδρομήσεων. Εφ’ όσον  οι 
δρόμοι που συγκλίνουν στη διασταύρωση είναι μονόδρομης κίνησης, ο 
αριθμός των τεμνόμενων κινήσεων περιορίζεται θεαματικά.  
 
Πρέπει να θεωρηθεί ότι η μονοδρόμηση είναι ένα μέτρο θετικό για την 
ασφάλεια, τόσο στη διασταύρωση όσο και κατά μήκος του δρόμου, όμως, αν 
δεν παίρνονται συνοδευτικά μέτρα, πολλές φορές οδηγεί σε αύξηση των 
ταχυτήτων. Η μονοδρόμηση ισοδυναμεί με την αφαίρεση ενός βαθμού 
ελευθερίας από την κίνηση του αυτοκινήτου. Σημαίνει υποχρεωτική 
περιπορεία για τον οδηγό. Ο δρόμος, εφ’ όσον μονοδρομηθεί, μετατρέπεται 
σε σύνδεσμο ενός ευρύτερου κυκλοφοριακού δικτύου. Η μονοδρόμηση 
λοιπόν γίνεται αποδεκτή από τους κατοίκους μόνο όταν εξασφαλίζεται ένα 
μέγιστο επίπεδο ροής ή υπάρχει μια πολιτική διαπλάτυνσης πεζοδρομίων για 
την ανάπλαση του δρόμου και για τη μείωση των κινδύνων για τον πεζό. Mε 
τη μονοδρόμηση:  
 
 Καταργούνται οι μετωπικές συγκρούσεις 
 Οι πεζοί περνούν στο απέναντι πεζοδρόμιο ασφαλέστερα 
 Μειώνονται οι ταχύτητες διότι διαπλατύνονται τα πεζοδρόμια 
 Καταργείται το διπλό παρκάρισμα 
 Μειώνεται ο αριθμός των στρεφουσών κινήσεων στις διασταυρώσεις 
 
2. Ρύθμιση των προτεραιοτήτων με φωτεινή σηματοδότηση 
 
Η φωτεινή σηματοδότηση δίνει μια αποτελεσματική λύση: βάζει τάξη στη 
χρονική διάρκεια της προτεραιότητας. Κατ’ αυτό τον τρόπο εξασφαλίζεται ότι 
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περιοδικά κάθε πρόσβαση θα διεκπεραιώνει μέσω της διασταύρωσης με έναν 
αριθμό αυτοκινήτων που θα κινούνται, όταν έχουν πράσινο, σύμφωνα με τα 
χαρακτηριστικά μιας απρόσκοπτης κυκλοφοριακής ροής.  
 
Η μέγιστη ροή που μπορεί να διέρχεται από μια πρόσβαση κατά τη διάρκεια 
του πρασίνου και που προφανώς χαρακτηρίζεται από μεγαλύτερη πυκνότητα 
αλλά και μικρότερη ταχύτητα, σε σχέση με τη ροή σε μια αρτηρία, ονομάζεται 
<<ροή κορεσμού>>. Σύμφωνα με τον ορισμό της η ροή κορεσμού 
αναπτύσσεται αφού ανάψει το πράσινο και διακόπτεται από το κόκκινο. 
 
Η μέγιστη αυτή ροή κορεσμού επίσης επηρεάζεται από τη γεωμετρία της 
πρόσβασης και της διασταύρωσης και από κάποια λειτουργικά 
χαρακτηριστικά. 
 
Το πρόγραμμα φωτεινής σηματοδότησης, το οποίο έχει μια περιοδικότητα 
περίπου της τάξης των 120 δευτερολέπτων, κατανέμει σε αυτή την περίοδο 
τους χρόνους πρασίνου κάθε πρόσβασης ανάλογα με τον φόρτο της και τη 
ροή κορεσμού της, δηλαδή ανάλογα με το λόγο της ζήτησης ως προς την 
ικανότητα της διασταύρωσης. 
 
Επιχειρείται, πάντα κατά την ίδια χρονική περίοδο – φάση, να διεκπεραιώνεται 
με ασφάλεια συγχρόνως ο μέγιστος αριθμός κινήσεων. Όσες λιγότερες είναι οι 
φάσεις τόσο λιγότερες συνολικά απώλειες χρόνου προκύπτουν από τις 
εκκινήσεις και στάσεις των οχημάτων και τόσο πιο εντατικά χρησιμοποιείται ο 
χώρος κόμβου. 
 
3. Ανισόπεδοι κόμβοι – κυκλικοί κόμβοι 
 
Ο πιο ριζικός τρόπος για τη μείωση των καθυστερήσεων σε ένα κόμβο είναι η 
τοποθέτηση των κινήσεων σε διαφορετικά επίπεδα. Όταν υπάρχουν κλάδοι 
σύνδεσης μεταξύ των διαφορετικών επιπέδων τότε υπάρχει κόμβος. Αν δεν 
υπάρχουν συνδέσεις τότε πρόκειται για μια απλή ανισόπεδη διασταύρωση.  
 
Η κατασκευή ανισόπεδων κόμβων είναι ένα πολύ λεπτό ζήτημα για το αστικό 
περιβάλλον. Μεμονωμένοι ανισόπεδοι κόμβοι δεν έχουν νόημα στο εσωτερικό 
ενός κορεσμένου ιστού. Οι ανισόπεδοι κόμβοι έχουν νόημα, όταν συνθέτουν 
ένα ολοκληρωμένο δίκτυο επί του δικτύου των αστικών αυτοκινητοδρόμων. 
Αυτοκινητόδρομος με ανισόπεδους κόμβους δεν έχει νόημα και είναι 
επικίνδυνο να περιλαμβάνει και ισόπεδους. Πρέπει να είναι κλειστός πλήρως. 
Η είσοδος και η έξοδος από αυτόν γίνονται μόνο με τους κλάδους 
επιτάχυνσης και επιβράδυνσης. Ως δίκτυο οι κόμβοι εντάσσονται πιο ευέλικτα 
στο αστικό περιβάλλον διότι μπορεί ο καθένας από αυτούς να μην είναι 
πλήρης, δηλαδή να μην επιτρέπει την εκτέλεση του συνόλου των κινήσεων, 
όμως να συμπληρώνεται από τους γειτονικούς κόμβους του δικτύου. Έτσι 
επιτυγχάνεται οικονομία και η συνολική οδική υποδομή γίνεται διακριτικότερη. 
 
Πηγή: Πολεοδομικός σχεδιασμός, Αθανάσιος Αραβαντινός 
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Εικόνα 3.6 – Ανισόπεδος κόμβος στο Ρότερνταμ Ολλανδία, Πηγή: 
en.wikipedia.org 
 
Σε διασταυρώσεις συχνά χρησιμοποιούνται κυκλικοί κόμβοι. Οι πιο συχνοί 
κυκλικοί κόμβοι είναι οι κυκλικοί κόμβοι μικρής διαμέτρου, οι κυκλικοί κόμβοι 
μίας λωρίδας και οι κυκλικοί κόμβοι δύο λωρίδων.  
 
Οι κυκλικοί κόμβοι μικρής διαμέτρου κατασκευάζονται σε περιοχές όπου οι 
ταχύτητες των οχημάτων είναι μικρές και διαθέτουν μία λωρίδα εισόδου και 
μία λωρίδα εξόδου.  
 
 
Εικόνα 3.7 – Κυκλικός κόμβος μικρής διαμέτρου στην Αγγλία, Πηγή: 
http://www.sabre-roads.org.uk/ 
 
Οι κυκλικοί κόμβοι μίας λωρίδας έχουν μία λωρίδα εισόδου, μία λωρίδα 
εξόδου και κυκλικό δακτύλιο μίας λωρίδας. Η κεντρική νησίδα είναι 
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Εικόνα 3.8 – Κυκλικός κόμβος μίας λωρίδας, Πηγή: http://auto.mir46.ru/ 
 
Οι κυκλικοί κόμβοι δύο λωρίδων έχουν κυκλικό δακτύλιο με δύο λωρίδες, ενώ 
οι προσβάσεις τους φέρουν εισόδους και εξόδους με δύο λωρίδες. Μπορούν 
να περιλαμβάνουν διαβάσεις πεζών καθώς και ποδηλατόδρομο. 
 
 
Εικόνα 3.9 – Κυκλικός κόμβος δύο λωρίδων, Πηγή: http://safety.fhwa.dot.gov/ 
 
3.3. Διαχωριστικά – Νησίδες 
 
Οι κεντρικές νησίδες είναι χρήσιμες στους πεζούς όταν έχουν να διασχίσουν 
περισσότερες από τρεις λωρίδες κυκλοφορίας. Επεκτείνουν την περιοχή των 
πεζοδρομίων και παρέχουν άνεση στους πεζούς. Το πλάτος τους πρέπει να 
είναι τουλάχιστον 1.5 μέτρα. Συνήθως συνοδεύονται από χώρους πρασίνου 
επομένως βελτιώνουν την αισθητική του δρόμου. Επίσης μπορεί να 
περιλαμβάνουν διαβάσεις πεζών, ποδηλατόδρομους, στάσεις λεωφορείων, 
φανάρια κ.α. 
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Πηγή: Πολεοδομικός σχεδιασμός, Αθανάσιος Αραβαντινός 
 
 





Το ποδήλατο αντιπροσωπεύοντας πλέον σημαντικά ποσοστά των αστικών 
μετακινήσεων και δεδομένων των πολλών πλεονεκτημάτων του, προσελκύει 
την προσοχή των σχεδιαστών της κυκλοφορίας ως ένα μέσο το οποίο 
δικαιούται να προωθηθεί όσο γίνεται περισσότερο (Βλαστός, 2000). 
 
Ένας ποδηλατόδρομος μπορεί να δημιουργηθεί από : 
 Στένωση υφιστάμενων λωρίδων κυκλοφορίας 
 Αφαίρεση λωρίδας κυκλοφορίας 
 Δημιουργώντας ποδηλατόδρομους σε μονόδρομους 
 Διευρύνοντας το οδόστρωμα 
 
 Διαστάσεις Ποσοστό στόλου 
ποδηλάτων 
Μήκος 1,90μ 95% 





Ύψος του ποδηλάτου 
(στη στάθμη των 
οφθαλμών) 
1,81μ 95% 
1,00μ (παιδιά) 5% 
Πηγή: Γενικές οδηγίες για ποδηλατόδρομους, Υ.ΠΕ.ΧΩ.ΔΕ 
 
 
Οι ποδηλατόδρομοι διαχωρίζονται σε αποκλειστικούς ποδηλατόδρομους και 









Αποτελούν τμήμα του οδοστρώματος μιας οδού κατά μήκος της. Οι λωρίδες 
συμβολίζονται στο οδόστρωμα με συνεχή διαχωριστική γραμμή πάχους 20 
εκατοστών. Τοποθετείται το σύμβολο του ποδηλάτου ανά τακτά διαστήματα. 
Οι λωρίδες επίσης μπορεί να έχουν διαφορετικό χρωματισμό ή επίστρωση με 
διαφορετικό υλικό από το οδόστρωμα. Απαγορεύεται η στάση και η 
στάθμευση των οχημάτων σε αυτές και δεν πρέπει να τοποθετούνται μεταξύ 
του κρασπέδου και του χώρου στάθμευσης. 
 
 
Εικόνα 3.11 – Λωρίδα ποδηλάτου, Πηγή: http://bikesd.org/ 
 
Το πλάτος πρέπει να είναι μεταξύ 1,5μ και 2μ, περιλαμβάνεται το πλάτος 
λωρίδας 20 εκατοστών. Εάν επιτρέπεται η στάθμευση στα δεξιά της λωρίδας 
τότε προσαυξάνεται το πλάτος στάθμευσης κατά 50 εκατοστά. 
 
 
Εικόνα 3.12 – Λωρίδα ποδηλάτου δίπλα σε στάθμευση, Πηγή: 
http://blog.brooklynbicycleco.com/ 
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Σε μονόδρομους συνιστώνται λωρίδες ποδηλάτου αντίθετα στην κίνηση των 
οχημάτων. Στην είσοδο της λωρίδας κατασκευάζεται νησίδα και τοποθετείται 
σήμανση για την ύπαρξη λωρίδας ποδηλάτων. Το ελάχιστο άνοιγμα για τη 
διέλευση ποδηλάτων στη νησίδα είναι 70 εκατοστά. Το πλάτος λωρίδας είναι 
1,50μ με 2,00μ και ο διαχωρισμός γίνεται με διαγράμμιση συνεχόμενης λευκής 
γραμμής ελάχιστου πλάτους 20 εκατοστών.  
 
 




Είναι ποδηλατόδρομοι που χαράσσονται παράλληλα με τα οδικά στοιχεία και 
διαχωρίζονται από αυτά με φυσικά ή τεχνητά εμπόδια. Σε περίπτωση που 
ένας ποδηλατόδρομος σχεδιάζεται κατά μήκος και ακριβώς δίπλα στο 
οδόστρωμα μιας οδού τότε πρέπει να διαχωρίζεται με κράσπεδο και 








Εικόνα 3.15 – Συνοδευτικός διάδρομος, Πηγή:  
http://www.landscapearchitectsmelbourne.net/ 
 
Σε περιπτώσεις μονής κατεύθυνσης το πλάτος του συνοδευτικού διαδρόμου 




Εικόνα 3.16 – Συνοδευτικός διάδρομος, Πηγή:   http://www.velo-
city2012blog.com/ 
 
Διάδρομοι με ανεξάρτητες χαράξεις 
 
Οι διάδρομοι με ανεξάρτητες χαράξεις ακολουθούν διαφορετική χάραξη από 
τα υπόλοιπα οδικά δίκτυα και υπακούουν στη δυναμική κίνησης των 
ποδηλάτων. Συνίσταται αυτοί οι ποδηλατόδρομοι να είναι διπλής κατεύθυνσης 
με ελάχιστος πλάτος 3,00μ ασφαλτοστρωμένος. Σε εξαιρετικές περιπτώσεις 
πλάτος 2,40μ είναι αποδεκτό. Έρεισμα πλάτους 0,60μ πρέπει να υπάρχει 
εκατέρωθεν του ποδηλατόδρομου. Εάν υπάρχουν πλευρικά εμπόδια όπως 
δέντρα ή φράκτες πρέπει να υπάρχει απόσταση ασφαλείας από αυτά 
τουλάχιστον 0,90μ, συμπεριλαμβανομένου του ερείσματος. Το ελεύθερο 
ελάχιστο ύψος του πρέπει να είναι 2,40μ. 
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Β) Ποδηλατόδρομοι μικτής χρήσης 
 
Οι μικτοί ποδηλατόδρομοι δε χρησιμοποιούνται αποκλειστικά για χρήσεις 
ποδηλάτου. Μπορεί να είναι 
 
 Μικτοί με κύρια χρήση το ποδήλατο και δευτερεύουσα τους πεζούς και 
τα οχήματα. Υλοποιούνται με ανεξάρτητες διαδρομές συνύπαρξης με 
πεζούς ή οδούς ποδηλάτου. 
 
 Μικτοί με δευτερεύουσα χρήση το ποδήλατο. Υλοποιούνται με 
διαδρομές σε πεζόδρομους, πεζοδρόμια, οδούς ήπιας κυκλοφορίας. 
 
Ανεξάρτητες διαδρομές συνύπαρξης με πεζούς 
 
Είναι διάδρομοι με ανεξάρτητες χαράξεις και επιτρέπεται να τους 
χρησιμοποιούν οι πεζοί. Αν υπάρχουν και άλλες χρήσεις το πλάτος τους 
μπορεί να ξεπεράσει τα 3,70μ.  
 
 
Εικόνα 3.17 – Διάδρομοι κίνησης ποδηλατών και πεζών στην Πρέβεζα 
 
Οδοί ποδηλάτου μικτής χρήσης 
 
Πρόκειται για οδούς όπου υπάρχει μικτή κυκλοφορία και το ποδήλατο έχει 
προτεραιότητα. Η λωρίδα κυκλοφορίας πρέπει να διαθέτει επαρκές πλάτος 
για χρήση οποιουδήποτε οχήματος, αλλά να μην είναι εφικτές οι 
προσπεράσεις. Απαγορεύονται οι προσπεράσεις και αν υπάρχουν δύο 
κατευθύνσεις πρέπει να υπάρχει ανάμεσά τους διαχωριστικό. Εφαρμόζεται σε 
δρόμους με μικρή κυκλοφορία και μικρό μήκος. Η ταχύτητα δεν πρέπει να 
ξεπερνά τα 30 km/h. Για μονόδρομο το πλάτος λωρίδας πρέπει να είναι 
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2,70μ, ενώ για δρόμο διπλής κατεύθυνσης κάθε λωρίδα πρέπει να έχει 
πλάτος 2,25μ έως 2,50μ. 
 
Χρήση ποδηλάτων σε πεζόδρομους 
 
Υπάρχει μικτή χρήση του πεζόδρομου από τους πεζούς και τους ποδηλάτες. 
Σε περίπτωση που υπάρχει μεγάλος αριθμός πεζών και ποδηλατών τότε 
γίνεται διαχωρισμός του ποδηλατόδρομου με σήμανση και χρωματισμό. Σε 
περίπτωση διαχωρισμού οι πεζοί μπορούν να κινούνται στους χώρους του 
ποδηλάτου ενώ οι ποδηλάτες μπορούν να κινούνται μόνο στον δικό τους 
χώρο. Το πλάτος των ποδηλατόδρομων πρέπει να είναι 2,00 μέτρα και η 
ανισοσταθμία να μην υπερβαίνει τα 3 εκατοστά. 
 
 
Εικόνα 3.18 – Κίνηση ποδηλάτου σε πεζόδρομο, Πηγή: 
http://envisionmadison.net/ 
 
Ποδήλατα σε πεζοδρόμια 
 
Η δημιουργία ποδηλατόδρομων σε πεζοδρόμια πρέπει να αποφεύγεται και να 
χρησιμοποιείται σε ειδικές περιπτώσεις όπως όταν θέλουμε να 
εξασφαλίσουμε τη συνέχεια σε ποδηλατόδρομους κατά μήκος οδών με 
μεγάλη κίνηση αυτοκινήτων και έλλειψη χώρου για δημιουργία αποκλειστικού 
ποδηλατόδρομου. Θα πρέπει να υπάρχει κατάλληλη σήμανση και 
διαγράμμιση, καθώς και εξομάλυνση μεταξύ του πεζοδρομίου και του 




Εικόνα 3.19 – Ποδηλατόδρομος σε πεζοδρόμιο στο Ίλιον, Πηγή: 
https://earth.google.com 
 
Οδοί ήπιας κυκλοφορίας 
 
Πρόκειται για οδούς με κατάλληλη σήμανση και διαμόρφωση ώστε να 
εξασφαλίζεται μικρός κυκλοφοριακός φόρτος και ταχύτητες μικρότερες των 




 Εικόνα 3.20 – Woonerf street, Πηγή: http://ucdesustainability.blogspot.gr/ 
 
Ποδηλατόδρομοι σε διασταυρώσεις 
 
Οι ποδηλατόδρομοι στους κόμβους διακόπτονται έτσι ώστε να πετυχαίνεται 
μείωση της ταχύτητας των ποδηλάτων. Στόχος είναι με τον κατάλληλο 
σχεδιασμό οι οδηγοί να δίνουν την κατάλληλη προσοχή. Σε μία διασταύρωση 
ένα ποδήλατο μπορεί να κινηθεί είτε ευθεία, είτε να στρίψει αριστερά, είτε 
δεξιά.  
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Σε περίπτωση ευθείας κίνησης οι διαβάσεις των ποδηλάτων οριοθετούνται με 
διακεκομμένη άσπρη γραμμή και το σύμβολο του ποδηλάτου. Σε περίπτωση 
που υπάρχει στη δεξιά πλευρά της διάβασης άλλη οριοθέτηση, η δεξιά 
διακεκομμένη οριογραμμή μπορεί να παραληφθεί. Επίσης η διάβαση μπορεί 
να χρωματιστεί με ένα χρώμα συμπληρωματικά των οριογραμμών. Σε 
περίπτωση που υπάρχει και διάβαση πεζών, η διάβαση των ποδηλάτων 
τοποθετείται παράλληλα σε αυτή των πεζών. Συνιστώνται διαφορετικά υλικά 
διάστρωσης των δύο διαβάσεων.  
 
 
Εικόνα 3.21 – Ποδηλατόδρομος σε διασταύρωση, Πηγή: Γενικές οδηγίες για 
ποδηλατόδρομους, Υ.ΠΕ.ΧΩ.ΔΕ 
 
Στις διασταυρώσεις οι ποδηλατόδρομοι διακόπτονται και αυτό μπορεί να γίνει 
με δύο τρόπους. Στην πρώτη περίπτωση ο ποδηλατόδρομος διακόπτεται 
ακριβώς πριν την διάβαση πεζών και στο μήκος των τελευταίων 30 μέτρων το 
πλάτος του μειώνεται με ειδικές ανάγλυφες διαβαθμίσεις. Στη δεύτερη 
περίπτωση ο συνοδευτικός ποδηλατόδρομος διακόπτεται 20 έως 30 μέτρα 
πριν τη διασταύρωση. Το πλάτος του μειώνεται και μετατρέπεται σε λωρίδα 
ποδηλάτου. Και στις δύο περιπτώσεις η γραμμή υποχρεωτικής διακοπής 
πορείας οχημάτων μεταφέρεται προς τα πίσω κατά 5 μέτρα από αυτή των 
ποδηλάτων ως μέσο προστασίας. 
 
Σε περίπτωση δεξιάς στροφής ο ασφαλέστερος τρόπος για δεξιά στροφή 
ποδηλάτων όταν και τα αυτοκίνητα στρίβουν δεξιά, είναι η κατασκευή 
παρακαμπτήριου κλάδου όταν υπάρχει επαρκής χώρος.  
 
Οι αριστερές στροφές μπορούν να είναι είτε άμεσες είτε έμμεσες. Άμεσες όταν 
το ποδήλατο ακολουθεί στην οδό την τροχιά των αριστερά στρεφόντων 
οχημάτων και έμμεσες όταν η κίνηση του ποδηλάτου για αριστερή στροφή 
αποτελείται από δύο ανεξάρτητες ευθείες κινήσεις. 
 
Για άμεσες αριστερές στροφές μπορεί να δημιουργηθεί λωρίδα αναμονής για 
αριστερή στροφή ποδηλάτων. Η λωρίδα αναμονής για αριστερή στροφή 
ποδηλάτων τοποθετείται δεξιά της λωρίδας αναμονής των αυτοκινήτων που 
στρέφουν αριστερά και αριστερά της λωρίδας αναμονής των αυτοκινήτων που 
κινούνται ευθεία ή δεξιά. 
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Επίσης για άμεσες αριστερές στροφές μπορεί να δημιουργηθεί θύλακας 
αναμονής. Υλοποιείται με χάραξη γραμμής στάσης για τα ποδήλατα 3 μέτρα 
μπροστά από των αυτοκινήτων. Δίνει τη δυνατότητα να τοποθετούνται οι 
ποδηλάτες στις κατάλληλες θέσεις ανάλογα με την κατεύθυνση κίνησης, χωρίς 
να εμπλέκονται με τις κινήσεις οχημάτων. Επίσης διευκολύνει σημαντικά σε 
περίπτωση που υπάρχει μεγάλη ροή αυτοκινήτων δεξιά ή αριστερά ενώ η 
σημαντικότερη ροή των ποδηλάτων είναι ευθεία. 
 
 
Εικόνα 3.22 – Bike box, Πηγή: http://www.nextpittsburgh.com/ 
 
Σε έμμεσες αριστερές στροφές η πρώτη κίνηση ακολουθεί τη φάση της 
ευθείας κίνησης και στη συνέχεια η δεύτερη κίνηση ακολουθεί την πράσινη 




Θέσεις στάθμευσης μπορούν να δημιουργηθούν δίπλα σε δρόμους, σε 
ανοικτούς δημόσιους χώρους κ.α. Πρέπει να δημιουργούνται κοντά στις 
σημαντικότερες στάσεις και σταθμούς της δημόσιας συγκοινωνίας, ώστε οι 
ποδηλάτες να συνδυάζουν την κίνηση με τα μέσα μαζικής μεταφοράς. Οι 
χώροι μπορεί να είναι είτε μικροί είτε μεγάλοι και μπορούν να συνδυάζονται με 
παροχή υπηρεσιών επισκευής ή ενοικίασης ποδηλάτων.  
 
Οι συνηθέστεροι τύποι υποδομών για στάθμευση ποδηλάτων είναι μεταλλικά 
στηρίγματα μορφής Π και μεταλλικά στηρίγματα υποστήριξης τροχού.  
 















4. Γενικές πολιτικές για αστικό περιβάλλον 
 
4.1. Αναθεώρηση σχεδιασμού δρόμων 
 
Υπάρχει μία ανάγκη να φέρουμε αλλαγές στο σχεδιασμό και στην ποιότητα 
των δρόμων. Αυτό σημαίνει ότι πρέπει να υπάρξει αλλαγή στη λογική που οι 
δρόμοι σχεδιάζονται και υλοποιούνται χρησιμοποιώντας περισσότερη 
φαντασία αλλά και μοντέλα που δεν ήταν διαδεδομένα στο παρελθόν.  
 
Αυτή η ανάγκη προέκυψε από το γεγονός ότι οι δρόμοι έχουν σχεδιαστεί 
κυρίως για να εξυπηρετούν την κίνηση των αυτοκινήτων. Πλέον ο σχεδιασμός 
πρέπει να ικανοποιεί τις ανάγκες των πεζών, των ποδηλάτων και των μέσων 
μαζικής μεταφοράς. 
 
Άλλοι λόγοι είναι η ασφάλεια και η υγεία των ανθρώπων. Οι τυποποιημένοι 
δρόμοι προκαλούν έλλειψη προσοχής των οδηγών. Οι οδηγοί νιώθουν πιο 
ασφαλείς σε ένα τέτοιο περιβάλλον και μειώνεται η εγρήγορσή τους σε 
περίπτωση ατυχήματος. Επιπλέον δρόμοι οι οποίοι θα είναι και πιο 
λειτουργικοί προς τους ανθρώπους και το ποδήλατο, αλλά και πιο όμορφοι 
αισθητικά θα παρακινούν τους ανθρώπους να αποφύγουν την καθιστική ζωή. 
 
Τέλος κάτοικοι και καταστηματάρχες άρχισαν να ενδιαφέρονται ενεργά. Οι 
κάτοικοι για να προστατέψουν την περιοχή τους από μόλυνση και οι 
καταστηματάρχες για να κάνουν τις επιχειρήσεις τους πιο ελκυστικές. 
 
4.2. Βασικό πλαίσιο στο οποίο σχεδιάζονται οι δρόμοι 
 
Ένας βασικός διαχωρισμός μπορεί να σημειωθεί μεταξύ δρόμων και οδών. Οι 
οδοί είναι αυτοκινητόδρομοι που έχουν σα στόχο την εξυπηρέτηση της 
κίνησης οχημάτων. Οι δρόμοι εκτός από την κίνηση οχημάτων έχουν σα 
στόχο να περιέχουν κοινόχρηστους χώρους και να εξυπηρετούν τις ανάγκες 
των ανθρώπων για να ζουν, να εργάζονται και να μετακινούνται στις πόλεις. 
 
Οι κύριες λειτουργίες των δρόμων είναι η κίνηση, η πρόσβαση, η στάθμευση, 
ο φωτισμός, η σύνδεση με τα κτήρια και το γύρω περιβάλλον και οι ελεύθεροι 




H κίνηση των οχημάτων σε έναν δρόμο είναι ζωτικής σημασίας αλλά δεν 
πρέπει να γίνεται ανεξάρτητα από τις υπόλοιπες λειτουργίες του δρόμου. Η 
βάδιση των ανθρώπων και η χρήση ποδηλάτου έχουν παραμεληθεί, ενώ 
αποτελούν εναλλακτικές επιλογές κίνησης ως προς το αυτοκίνητο και 




Η πρόσβαση των ανθρώπων σε κτήρια και σε δημόσιους χώρους αποτελούν 
μια βασική λειτουργία των δρόμων. Η σχεδίαση πρέπει να γίνεται με τέτοιο 
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τρόπο ώστε να εξυπηρετούνται άνθρωποι όλων των ηλικιών και των 
ικανοτήτων. Το να παρέχουμε προσόψεις που έχουν άμεση πρόσβαση με τα 
πόδια και έχουν θέα στο δρόμο, είναι επιθυμητό στις περισσότερες 





Η στάθμευση είναι σημαντική λειτουργία σε πολλούς δρόμους αν και δεν είναι 
πάντα προϋπόθεση. Μία καλά σχεδιασμένη διευθέτηση χώρου στάθμευσης 
πάνω στους δρόμους παρέχει εύκολη πρόσβαση σε προσόψεις κτηρίων και 
βοηθάει στη ζωτικότητα του δρόμου. Αντιστρόφως, πρόχειρα σχεδιασμένοι 
χώροι στάθμευσης μπορούν να δημιουργήσουν προβλήματα ασφάλειας και 
να μειώσουν την οπτική ορατότητα στους δρόμους. 
 
Φωτισμός και η σύνδεση με τα κτήρια και το γύρω περιβάλλον 
 
Οι δρόμοι είναι οι κύριοι αγωγοί για τους χώρους κοινής ωφελείας. Θαμμένες 
υπηρεσίες μπορούν να έχουν κύρια επίδραση στο σχεδιασμό και στη 
διατήρηση των δρόμων. Επίσης σωστός φωτισμός πρέπει να επιτυγχάνεται 
όχι μόνο για το οδόστρωμα, αλλά και για τα πεζοδρόμια. 
 
Ελεύθεροι χώροι για πεζούς και ποδηλάτες 
 
Από τη στιγμή που οι δρόμοι χρησιμοποιούνται από πεζούς και ποδηλάτες το 
ίδιο με τα οχήματα, η δημιουργία ελεύθερων χώρων για πεζούς και ποδηλάτες 
έχει την αξία που έχουν οι θέσεις στάθμευσης. Οι ελεύθεροι χώροι βοηθάνε 
τους ανθρώπους να αναπτύσσουν κοινωνικές δραστηριότητες και να 
επικοινωνούν καλύτερα με τους καταστηματάρχες. 
 
4.3. Μοντέλα που χρησιμοποιούνται στο σχεδιασμό των δρόμων 
 
 Αντικατάσταση των αρτηριών κίνησης με δρόμους σχεδιασμένους για 
τη συνύπαρξη πεζών, ποδηλατών, σταθμευμένων και κινούμενων 
αυτοκινήτων. Για παράδειγμα αυτοκινητόδρομοι μπορούν να 
υπογειοποιηθούν. 
 Ρύθμιση των ταχυτήτων των χρηστών του δρόμου. Σε αντίθεση με ένα 
τυποποιημένο και προβλέψιμο περιβάλλον ο στόχος των ζωνών ήπιας 
κυκλοφορίας και κοινόχρηστων χώρων είναι να επιτευχθεί μείωση της 
ταχύτητας και προσεκτική οδήγηση μέσω μιας ενισχυμένης αίσθησης 
του χώρου και της τοποθεσίας.  
 









5. Εργαλεία άσκησης πολιτικών για αστικό 
περιβάλλον 
 
5.1. Μέτρα ήπιας κυκλοφορίας 
 
<<Μέτρα ήπιας κυκλοφορίας είναι ο συνδυασμός φυσικών μέτρων που 
μειώνουν τις αρνητικές επιπτώσεις της χρήσης των μηχανοκίνητων μέσων, 
αλλάζουν τη συμπεριφορά των οδηγών και βελτιώνουν τις συνθήκες για 
χρήστες μη μηχανοκίνητων οχημάτων>> (Institute of Transport Engineers). 
 
Τα μέτρα ήπιας κυκλοφορίας επικεντρώνονται στη μείωση της ταχύτητας των 
οχημάτων, την αύξηση της οδικής ασφάλειας και τη βελτίωση της ποιότητας 
ζωής των κατοίκων. Στόχος είναι η βελτίωση των οδών για τους πιο 
ευάλωτους χρήστες, η μείωση του αριθμού των ατυχημάτων, η μείωση των 
θορύβων που προκαλούν ατμοσφαιρική ρύπανση, η δημιουργία χώρων που 
σχετίζονται με δραστηριότητας πέρα της κίνησης, ενίσχυση των πράσινων 
χώρων καθώς και η δημιουργία κινήτρων για χρήση ποδηλάτων και μέσων 
μαζικής μεταφοράς.  
 
Θα αναλυθούν μέτρα των ακόλουθων κατηγοριών: 
 
 Μέτρα που στοχεύουν στη μείωση θορύβου και την αναβάθμιση του 
περιβάλλοντος 
 Μέτρα που στοχεύουν στη μείωση ταχύτητας 
 Μέτρα που αφορούν τη διαχείριση της κυκλοφορίας  
 
Μέτρα που στοχεύουν στη μείωση θορύβου και την αναβάθμιση του 
περιβάλλοντος 
 
Μέτρα που επικεντρώνονται στη μείωση θορύβου είναι: 
 
 Δημιουργία αδιέξοδης οδού 
 
 
Εικόνα 5.1 – Αδιέξοδη οδός, Πηγή: http://pengyou.wikia.com/ 
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 Μερικό κλείσιμο οδού ή μονοδρομήσεις 
 
 
Εικόνα 5.2 – Μερικό κλείσιμο οδού, Πηγή: http://williams-works.com/ 
 
 Διαγώνιες παρακάμψεις 
 
 
Εικόνα 5.3 – Διαγώνια παράκαμψη, Πηγή: calmar el trafico – Pasos para una 










 Ενδιάμεσα εμπόδια 
 
 
Εικόνα 5.4 – Ενδιάμεσα εμπόδια, Πηγή: calmar el trafico – Pasos para una 
nueva cultura de la movilidad urbana, Gobierno de Espana, 2008 
 
Επίσης ο σωστός σχεδιασμός της οδού σε συνδυασμό με τα σωστά υλικά 
επίστρωσης κατά την κατασκευή του μπορούν να οδηγήσουν σε μείωση του 
θορύβου που προέρχεται από μηχανοκίνητα οχήματα.  
 
Για την αναβάθμιση του περιβάλλοντος χρησιμοποιούνται τα εξής μέτρα: 
 
 <<Οπτική>> μείωση του πλάτους της οδού 
 Μείωση του πλάτους τους οδοστρώματος 
 Αλλαγές στην επιφάνεια της οδούς 
 Δημιουργία εισόδων και πυλών σε επιμέρους αστικές περιοχές 
 
Μέτρα που στοχεύουν στη μείωση της ταχύτητας 
 
Η εφαρμογή μέτρων ήπιας κυκλοφορίας έχει μεγάλη επίπτωση στα επίπεδα 
της ταχύτητας που κινούνται οι οδηγοί. Γεωμετρικά χαρακτηριστικά της οδού, 
όπως υψομετρικές διαφορές και αλλαγές ευθυγραμμίας μειώνουν τις 
ταχύτητες. Η μείωση της ταχύτητας οδηγεί σε μείωση ατυχημάτων αλλά και 
σοβαρότητας των ατυχημάτων.  
 
Τα κυριότερα μέτρα είναι τα εξής: 
 
 Τοπικές υπερυψώσεις οδών (σαμαράκια) 
 
Η ταχύτητα περιορίζεται στα 20 – 30km/h. Υπάρχει διαφορά σε ύψος μήκος 




Εικόνα 5.5 – Σαμαράκι σε διάβαση, Πηγή: http://www.annarbor.com/ 
 
 Υπερυψωμένες διαβάσεις 
 
 















 Υπερυψωμένες διασταυρώσεις 
 
 
Εικόνα 5.7 – Υπερυψωμένη διασταύρωση, Πηγή: http://njbikeped.org/ 
 
Μέτρα που αφορούν τη διαχείριση κυκλοφορίας 
 
Τα μέτρα που αφορούν τη διαχείριση κυκλοφορίας αποσκοπούν στη μείωση 
του κυκλοφοριακού φόρτου που εισέρχεται σε αυτές τις περιοχές. 
 
 Σε πλατείες 
 
Σε κάθε διασταύρωση εισόδου τοποθετείται υπερυψωμένη νησίδα. Είναι 
ασφαλέστερο να ελέγχονται από σήμανση παραχώρησης προτεραιότητας σε 
όλες τις προσεγγίσεις. Σε περίπτωση που δημιουργείται ποδηλατόδρομος 




Εικόνα 5.8 – Υπερυψωμένη νησίδα, Πηγή: www.eltis.org 
 
 Σε κυκλικούς κόμβους 
 
Η κυκλοφορία των οχημάτων γίνεται κυκλικά. Παραχωρείται προτεραιότητα 
στα οχήματα που εισέρχονται στον κυκλικό δακτύλιο. Σε σχέση με τις πλατείες 
δημιουργούνται σε  δρόμους με μεγαλύτερη κίνηση οχημάτων.  
 
 





 Δημιουργία άξονα οδού σχήματος <<S>> 
 
Με αυτή τη διαμόρφωση τα αυτοκίνητα υποχρεώνονται να κάνουν μικρούς 
ελιγμούς γεγονός που δεν τους αφήνει να αναπτύξουν μεγάλες ταχύτητες 
 
 
Εικόνα 5.10 – Δημιουργία chicane σε δρόμο, Πηγή: calmar el trafico – Pasos 
para una nueva cultura de la movilidad urbana, Gobierno de Espana, 2008 
 
 Στενώσεις δρόμων σε διασταυρώσεις με διαπλάτυνση πεζοδρομίου 
 
 
Εικόνα 5.11 – Διαπλάτυνση πεζοδρομίων σε διασταύρωση, Πηγή: calmar el 
trafico – Pasos para una nueva cultura de la movilidad urbana, Gobierno de 
Espana, 2008 
 
Πηγή: Street design & traffic calming, transportlearning.net 
 
Αποδοχή των πολιτών 
 
Για να μπορέσουν να έχουν επιτυχία τα μέτρα ήπιας κυκλοφορίας και να 
επιτελέσουν το στόχο τους είναι απαραίτητη η αποδοχή τους από τους 
πολίτες και η πιστή τήρησή τους. Αυτό σημαίνει ότι πριν εφαρμοστούν τα 
μέτρα ήπιας κυκλοφορίας, πρέπει πρώτα να γίνει λεπτομερέστατος 
σχεδιασμός της υπάρχουσας κατάστασης και να γίνουν γνωστές οι ανάγκες 
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των κατοίκων της περιοχής, έτσι ώστε  να εφαρμοστούν τα σωστά μέτρα στη 
σωστή τους διάσταση. Στη συνέχεια πρέπει να γίνει σωστή ενημέρωση των 
πολιτών από την τοπική κοινωνία, η οποία θα είναι διαρκής, έτσι ώστε να 
αντιληφθούν τη σημασία και να τηρούν πλέον τους νέους κανόνες. 
 
5.2. <<Ζώνες 30>> 
 
Στις οδούς που εφαρμόζεται η <<ζώνη 30>> δεν επιτρέπεται στα οχήματα να 
ξεπερνούν την ταχύτητα των 30 χιλιομέτρων. Εφαρμόζεται κυρίως σε 
πυκνοκατοικημένες περιοχές με στενό πλάτος δρόμου όπου ο κυκλοφοριακός 
φόρτος είναι μικρός. Στόχος αυτής της πολιτικής είναι να γίνει πιο  ασφαλής η 
διέλευση του δρόμου από τους πεζούς και τους ποδηλάτες. Οι πεζοί 
συνεχίζουν να χρησιμοποιούν τα πεζοδρόμια για την κίνησή τους, δεν 
αποκτούν δηλαδή κάποιο πλεονέκτημα στο δρόμο έναντι των αυτοκινήτων. 
 
Για την εφαρμογή αυτού του μέτρου υπάρχει σήμανση στην οδό για τους 
οδηγούς τόσο στην είσοδο όσο και στην έξοδο. Η σήμανση μπορεί να είναι 
είτε πινακίδες, είτε χρωματισμός στην είσοδο της ζώνης με κόκκινο χρώμα και 
την ένδειξη <<30>> με λευκό χρώμα. Πρέπει να διακρίνονται με ευκρίνεια. 
Πρέπει επίσης τα πεζοδρόμια να είναι σε καλή κατάσταση εφόσον οι πεζοί 
χρησιμοποιούν τα πεζοδρόμια για τη μετακίνησή τους στις ζώνες των 30 χλμ. 
Ο εξοπλισμός των πεζοδρομίων όπως κολωνάκια, δενδροφύτευση, πινακίδες 
σήμανσης, δεν πρέπει σε καμία περίπτωση να εμποδίζουν τους πεζούς να 
διασχίζουν το δρόμο. 
 
Πηγή: Street design & traffic calming, transportlearning.net 
 
 





5.3. Δρόμοι ήπιας κυκλοφορίας 
 
Δρόμοι ήπιας κυκλοφορίας (woonerf streets) ονομάζονται οι <<ζωντανοί>> 
δρόμοι. Εφαρμόζονται σε περιοχές κατοικίας και σε αυτούς τους δρόμους οι 
πεζοί και οι ποδηλάτες έχουν προτεραιότητα έναντι των μηχανοκίνητων 
οχημάτων. Επιτρέπονται και άλλες δραστηριότητες στους δρόμους ήπιας 
κυκλοφορίας όπως και τα παιχνίδια των παιδιών. Ο κυκλοφοριακός φόρτος 
δεν πρέπει να υπερβαίνει τα 100 με 300 αυτοκίνητα την ώρα σε ώρες αιχμής.   
 
Ιστορικά οι Woonerf streets εφαρμόστηκαν πρώτα στην πόλη Delf της 
Ολλανδίας τη δεκαετία του ΄70. Δημιουργήθηκαν προκειμένου να 
αντιμετωπιστεί ο αυξημένος κυκλοφοριακός φόρτος και για να γίνουν οι 
δρόμοι περισσότερο φιλικοί και εύχρηστοι στους πεζούς.  
 
Στους Woonerf streets υψομετρική διάκριση μεταξύ του πεζοδρομίου και του 
οδοστρώματος εξαλείφεται, δηλαδή βρίσκονται στο ίδιο υψόμετρο. 
Διαχωρισμός μπορεί να γίνει είτε με διαφορετικό χρωματισμό είτε με 
διαφορετικά υλικά επίστρωσης. Δημιουργούνται οδικές υβώσεις (road – 
humps) σε κάθε διασταύρωση. Γίνονται αλλαγές στην ευθυγραμμία της οδού 
για περιορισμό της ταχύτητας των οχημάτων (δημιουργία άξονα οδού 
σχήματος S). Με δενδροφύτευση και τοποθέτηση άλλων εμποδίων 
επιτυγχάνεται περιορισμός του πλάτους και διαμορφώνονται θέσεις 
στάθμευσης για αυτοκίνητα, ποδήλατα και αναπηρικά αμαξίδια. Τέλος στην 
είσοδο της οδού υπάρχει εδική σήμανση.  
 
Πηγή: Street design & traffic calming, transportlearning.net 
 
 





Εικόνα 5.14 – Σχεδίαση woonerf street, Πηγή: http://www.streetsblog.org/ 
 
5.4. Πολιτική στάθμευσης 
 
Ο έλεγχος της στάθμευσης ισοδυναμεί με έλεγχο κυκλοφορίας. Η πολιτική του 
κυκλοφοριακού σχεδιασμού πρέπει να δίνει την ίδια σημασία στο αυτοκίνητο 
είτε αυτό κινείται είτε είναι σταθμευμένο. Οι μεμονωμένες ή οι ομαδικές θέσεις 
στάθμευσης είναι σημεία έλξης του αυτοκινήτου. Το σταθμευμένο αυτοκίνητο 
σε ένα δημόσιο σταθμό στάθμευσης ή σε ένα ειδικό χώρο, ως σταθμευμένο, 
δεν είναι πρόβλημα για την πόλη γιατί δεν καταναλώνει τον πολύτιμο χώρο 
του δρόμου. Πρόβλημα προκαλεί η πρόσβασή του στο σταθμό και η 
αποχώρησή του.  
 
Πρώτο βήμα είναι ο προσδιορισμός των αριθμών των θέσεων στάθμευσης 
που θα προσφερθούν και το δεύτερο, η χωροθέτησή τους. Μια πολιτική για τη 
στάθμευση πρέπει να είναι πλήρης για να είναι αποτελεσματική και για να 
συγκρατεί στα αποδεκτά επίπεδα την κυκλοφοριακή δυναμική. 
 
Η πολιτική στάθμευσης είναι ένα εργαλείο για την ανάπλαση του δρόμου, για 
να παίξει αυτός ξανά τον κοινωνικό του ρόλο. 
 
Ο σχεδιασμός των θέσεων στάθμευσης στο εσωτερικό του δρόμου, αλλά και 
στους ακάλυπτους χώρους των κτηρίων ή στο εσωτερικό τους είναι ένα 
σοβαρό θέμα αρχιτεκτονικής. Είναι ένα θέμα παράλληλα λειτουργίας και 
μορφής που συνδέεται άμεσα με τη γενικότερη λειτουργία και αισθητική του 
δρόμου και του κτηρίου. 
 
Οι χρήσεις γης είναι πόλοι έλξης μετακινήσεων. Κάποιες από αυτές μπορούν 
να εξυπηρετούνται από τη δημόσια συγκοινωνία. Κάποιες άλλες είναι δέσμιες 
του αυτοκινήτου. Μια κατοικία, ακόμη και χωρίς αυτοκίνητο, πρέπει να 
διαθέτει μια θέση προσωρινής στάθμευσης για μεταφορά πραγμάτων κλπ. Με 
κριτήριο τα προβλήματα κυκλοφορίας και στάθμευσης ασκείται ανάλογη 
πολιτική απέναντι στην εγκατάσταση χρήσεων γης. Μέσω κατάλληλης 
πολιτικής στάθμευσης απομακρύνονται οι μη επιθυμητές χρήσεις ή 
υποχρεώνονται να προσαρμόσουν τη λειτουργία τους στις απαιτήσεις της 
πολιτικής περιβάλλοντος προστασίας.  
 
Σε περιοχές κατοικίας, η λύση στο πρόβλημα της στάθμευσης είναι η 
κατασκευή δημόσιων σταθμών. Μικρών και πολλών, έτσι ώστε να είναι όσο 
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πιο ισόρροπα διεσπαρμένοι στην περιοχή κατοικίας. Διότι οι κάτοικοι 
επιθυμούν να παρκάρουν κοντά στην κατοικία τους. Η τεχνολογία επιτρέπει 
την κατασκευή υπόγειων μεταλλικών σταθμών με ανελκυστήρες, που 
παραλαμβάνουν το αυτοκίνητο στην είσοδο και το επιστρέφουν στον οδηγό. 
Καταναλώνουν ελάχιστο επιφανειακό χώρο. Μπορούν να κατασκευάζονται σε 
ακάλυπτους πολυκατοικιών αρκεί να υπάρχει σύνδεση του ακάλυπτου με το 
δρόμο. Επίσης πολιτικές ανάπλασης πολυκατοικιών περιλαμβάνουν επίσης 
την κατασκευή γκαράζ στα υπόγεια, ημιυπόγεια και στα ισόγειά τους. Ένα 
μέσο για τον περιορισμό της στάθμευσης είναι η κοστολόγηση με μηχανήματα 
πληρωμής σε ιδιώτες που δε διαμένουν στην περιοχή. 
 
 
Εικόνα 5.15 – Σχεδιασμός κάθετης στάθμευσης, Πηγή: www.alibaba.com 
 
Στις εμπορικές περιοχές, η κίνηση του αυτοκινήτου περιορίζεται αλλά δεν 
απομακρύνεται απολύτως. Είναι επιθυμητή  η χωροθέτηση σταθμών στο 
εσωτερικό των εμπορικών περιοχών όμως είναι και σκόπιμο, με κατάλληλες 
κυκλοφοριακές ρυθμίσεις, να ελέγχεται η πρόσβαση και η αποχώρηση του 
αυτοκινήτου από αυτούς έτσι ώστε να μη διαχέεται και να επιβαρύνει ένα μόνο 
μικρό ποσοστό των δρόμων. Η μέθοδος για τον έλεγχο της κίνησης του 
αυτοκινήτου προς αυτούς τους σταθμούς είναι η σύνδεσή τους με το δακτύλιο 
της εμπορικής περιοχής αποκλειστικά μέσω βρόχων.  
 
Για τις κεντρικές περιοχές διοίκησης και υπηρεσιών η πολιτική είναι 
μονοσήμαντη: αποθάρρυνση της χρήσης ιδιωτικού αυτοκινήτου για την 
πρόσβαση σε αυτές, τόσο των εργαζομένων όσο και των επισκεπτών. Μέτρα 
που προτείνονται είναι τα εξής: 
 
 Περιορισμός των διατιθέμενων θέσεων στάθμευσης στους κεντρικούς 
δρόμους. 
 Κατά προτεραιότητα χρήση των σταθμών στάθμευσης από τα οχήματα 
εκείνα που είναι απαραίτητα για τη λειτουργία των διαφόρων 
δραστηριοτήτων.  
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 Χωροθέτηση σταθμών στάθμευσης στην περίμετρο του δακτυλίου της 
προστατευόμενης κεντρικής περιοχής και κοντά σε στάσεις ή σταθμούς 
δικτύων δημόσιας συγκοινωνίας, που οδηγούν προς το κέντρο. 
 Περιορισμός των επιτρεπόμενων θέσεων στάθμευσης στα κτίρια 
γραφείων. 
 













































6. Πολιτικές αναπλάσεων στο κέντρο της Αθήνας 
 
6.1. Φιλοσοφία – Στόχοι 
 
Οι υποχρεωτικές μετακινήσεις περπατήματος πρέπει να είναι σύντομες, ενώ 
δεν ισχύει το ίδιο για τις μετακινήσεις αναψυχής. Ο κάτοικος δικαιούται να έχει 
στη διάθεσή του, στο κέντρο και στις γειτονιές, μεγάλου μήκους διαδρομές για 
ευχάριστους και ασφαλείς περιπάτους. Δίκτυα πεζοδρόμων ή απλούστερα 
δίκτυα διαδρόμων για ευχάριστο περπάτημα (άνετων πεζοδρομίων και 
ασφαλών διαβάσεων) πρέπει να διατρέχουν την πόλη, συνδέοντας το κέντρο 
με τους περικεντρικούς Δήμους καθώς και τους τελευταίους με το περιαστικό 
πράσινο. Μεγάλης πολεοδομικής σημασίας χρήσεις πρέπει επίσης να 
συνδέονται μεταξύ τους με δίκτυα πεζών. Χάρη σε αυτά η πόλη γίνεται πιο 
συνεκτική και αρθρώνει χρήσεις και χώρους που έχουν απομακρυνθεί από τις 
μεγάλες κυκλοφοριακές ροές. Αυτή είναι η φιλοσοφία της μεγάλης 
στρατηγικής για την ενοποίηση των αρχαιολογικών χώρων στην Αθήνα, 
χώρων που ως βασικοί παράγοντες της ιστορίας και του πολιτισμού είναι 
κυρίαρχα σημεία αναφοράς της πρωτεύουσας. 
 
Η ιδέα της ενοποίησής τους δεν είναι καινούρια. Πρωτοεμφανίστηκε τα χρόνια 
που ακολούθησαν τη Μικρασιατική καταστροφή. Η τότε κοινωνία αισθάνθηκε 
ξανά την ανάγκη εθνικής επιβεβαίωσης και στράφηκε, μεταξύ άλλων, και 
προς τη μνημειακή αρχιτεκτονική κληρονομιά με σκοπό την ανάδειξή της σε 
στοιχείο κυρίαρχο. 
 
Αργότερα η ωρίμανση της ιδέας οφείλεται και σε μεμονωμένα άτομα, όπως ο 
Κώστας Μπίρης και ο Αλέξανδρος Φωτειάδης. Ο τελευταίος, εκτός από τις 
μακροχρόνιες σχετικές προσπάθειές του, υπέβαλε στα μέσα της δεκαετίας του 
΄80 συγκεκριμένη πρόταση στο Δήμο Αθηναίων. Εκείνη την εποχή εντάχθηκε 
η προοπτική της ενοποίησης και στο Ρυθμιστικό Σχέδιο της Αθήνας (Ν. 
1515/85).  
 
Το 1988 το Υπουργείο Πολιτισμού (ΥΠΠΟ) ανέθεσε σε μελετητική ομάδα τη 
σύνταξη μιας σύνθεσης μελέτης σύμφωνα με πρόγραμμα που η ιδιαίτερη 
σημασία του οφείλεται στο ότι εισάγει, ταυτόχρονα με τις συμβατικές 
πολεοδομικές ρυθμίσεις, τη συνολική οργάνωση ενός δικτύου που 
περιλαμβάνει αρχαιολογικούς χώρους, ελεύθερους χώρους αστικού 
πρασίνου, κοινόχρηστους χώρους και επιλεγμένες διαδρομές. Το <<Δίκτυο 
Ενοποίησης>> προβλεπόταν να διατρέχει όλη την περιοχή από την Εθνική 
Πινακοθήκη ως την Ακαδημία Πλάτωνος και από την Ιερά Οδό ως τον 
Κηφισσό (Αιγάλεω). 
 
Στη συνέχεια κατά τη δεκαετία του 1990 το Υπουργείο Πολιτισμού ανέθεσε σε 
έξι μελετητικά ιδιωτικά  γραφεία τις μελέτες οργάνωσης και ανάδειξης 
ισάριθμων αρχαιολογικών περιοχών στην ευρύτερη περιοχή της Ακρόπολης 
από το Ολυμπιείο  μέχρι τον Κεραμεικό. Από την πλευρά του, το ΥΠΕΧΩΔΕ 
αποφάσισε την ανάπλαση, διαμόρφωση δικτύου πεζοδρόμων, κοινόχρηστων 
και ελεύθερων χώρων στην περιοχή της Ακρόπολης (οδοί Διονυσίου 
Αεροπαγίτου και Αποστόλου παύλου κ.ά.). 
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Το 1997 ιδρύθηκε από το υπουργείο Πολιτισμού και ΠΕΧΩΔΕ η ανώνυμη 
εταιρεία του Δημοσίου υπό την επωνυμία <<Ενοποίηση Αρχαιολογικών 
χώρων Α.Ε.>>. 
 
Στην εταιρία ανατέθηκε γενικότερα η αναδιοργάνωση του όλου χώρου του 
Ιστορικού Κέντρου της Αθήνας. Το πρώτο και από τα σημαντικότερα 
αντικείμενά της ήταν να υλοποιήσει τον αρχαιολογικό περίπατο. 
 
Η πεζοδρόμηση των οδών Διονυσίου Αρεοπαγίτου και Αποστόλου Παύλου 
περατώθηκε με επιτυχία αρκετά νωρίτερα από τους Ολυμπιακούς Αγώνες του 
2004. Η λειτουργία του αρχαιολογικού περιπάτου, ο οποίος αποτελεί 
αναμφίβολα τη <<σπονδυλική στήλη>>, υποβοηθήθηκε από τον σταθμό 
<<Ακρόπολη>> του μετρό, καθώς και από την αναβάθμιση του σταθμού 
<<Θησείο>> των ΗΣΑΠ. Στη συνέχεια υλοποιήθηκε με μελέτη της ΕΑΧΑ Α.Ε. 
η πεζοδρόμηση του τμήματος της οδού Ερμού, μεταξύ Αγίων Ασωμάτων και 
οδού Πειραιώς. 
 
Στο έργο της εταιρίας προστίθεται ένας μεγάλος αριθμός πεζοδρομήσεων, 
διαπλατύνσεων πεζοδρομίων και διαμορφώσεων πλατειών μέσα στο ιστορικό 
κέντρο. 
 
Πηγή: Πολεοδομικός σχεδιασμός, Αθανάσιος Αραβαντινός 
 
6.2. Ο αρχαιολογικός περίπατος 
 
 
Εικόνα 6.1 – Ο Αρχαιολογικός Περίπατος, Πηγή: Ε.Α.Χ.Α. Α.Ε. 
 
Ο αρχαιολογικός περίπατος περιλαμβάνει την πεζοδρόμηση των οδών 
Διονυσίου Αρεοπαγίτου, Αποστόλου Παύλου, Ανδριανού και Ερμού. Με αυτό 
το έργο οι τουρίστες και οι κάτοικοι της Αθήνας μπορούν να επωφεληθούν 
από το νέο δίκτυο πεζοδρόμων, τις πλατείες και τους ελεύθερους χώρους για 
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περίπατο και να έχουν πιο εύκολη πρόσβαση σε μνημεία της Αθήνας. Επίσης 
βελτιώθηκε σημαντικά η αισθητική του κέντρου της πόλης.  
 
Ο αρχαιολογικός περίπατος ξεκινάει από τη Διονυσίου Αρεοπαγίτου, από το 
Ολυμπιείο και στο τέλος καταλήγει στην οδό Αποστόλου Παύλου. Η διαδρομή 
είναι περίπου 2 χλμ και συνδέει το Ολυμπιείο, το Θεάτρο του Διονύσου, το 
μουσείο Ακρόπολης, την Ακρόπολη και τον Άρειο Πάγο. Η Διονυσίου 
Αρεοπαγίτου  δε μετατράπηκε απλά σε έναν πεζόδρομο, αλλά έγινε ένας 
πόλος αναψυχής και οι τουρίστες και οι κάτοικοι της πόλης μπορούν να 




Εικόνα 6.2 – Πεζόδρομος Διονυσίου Αρεοπαγίτου, Πηγή: 
http://www.holisticfitness.gr/ 
 
Η πεζοδρόμηση της οδού Αποστόλου Παύλου είναι έργο με μήκος περίπου 
900 μέτρα επί της οδού και εκατέρωθεν αυτής. Ο δρόμος διασχίζει τους 
αρχαιολογικούς χώρους της Πνύκας, της Αρχαίας Αγοράς, και καταλήγει στο 
Θησείο όπου ενώνεται με την Ερμού. Πέρα από την πεζοδρόμηση έχουν 





Εικόνα 6.3 – Πεζόδρομος Αποστόλου Παύλου, Πηγή: /earth.google.com 
 
Η πεζοδρόμηση της Ερμού έγινε από την πλατεία Αγίων Ασωμάτων ως την 
οδό Πειραιώς και ολοκληρώνει τον αρχαιολογικό περίπατο. Έχει στόχο να 
αναδείξει τον αρχαιολογικό χώρο του Κεραμεικού. Πέρα από την 
πεζοδρόμηση έχει διαμορφωθεί ο χώρος γύρω από το βυζαντινό εκκλησάκι 
των Αγίων Ασημάτων και δημιουργία εξώστη στάσης και θέασης του 
αρχαιολογικού τοπίου στη συμβολή των οδών Ερμού και Ασωμάτων. Επίσης 
δημιουργούνται δύο πλατείες, η μία απέναντι από την είσοδο του μουσείου 
του Κεραμεικού και η άλλη στο χώρο του εργοταξίου του ΗΣΑΠ. 
 
 
Εικόνα 6.4 – Πεζόδρομος Ερμού, Πηγή: /earth.google.com 
 
Η κατάληξη του περιπάτου είναι η πλατεία Κεραμεικού. Η περιοχή 




Εικόνα 6.5 – Πλατεία Κεραμεικού, Πηγή: wikimapia.org  
 




























































7. Σύνδεση Μουσείου Σύγχρονης Τέχνης – Μουσείου 
Ακρόπολης – Ολυμπιείου. Ανάλυση Περιοχής Μελέτης 
 
 
Εικόνα 7.1 – Περιοχή μελέτης, Πηγή: /earth.google.com 
 
Στη διπλωματική εργασία στόχος είναι να πραγματοποιηθεί σύνδεση ανάμεσα 
στο μουσείο Σύγχρονης Τέχνης, το μουσείο Ακρόπολης καθώς και το 
Ολυμπιείο. Το νέο μουσείο Σύγχρονης Τέχνης επιλέχτηκε να εγκατασταθεί 
στο εγκαταλειμμένο από δεκαετίες εργοστάσιο ζυθοποιίας Φιξ, ένα αξιόλογο 
βιομηχανικό κτήριο στο κέντρο της Αθήνας. Ο λόγος ήταν η θέση του. 
Βρίσκεται σε μικρή απόσταση από το ιστορικό και εμπορικό κέντρο της 
Αθήνας. Ιδιαίτερα, η γειτνίασή του με τον αρχαιολογικό χώρο και το μουσείο 
της Ακρόπολης, ευνοεί την προσέλκυση ενός μεγάλου αριθμού Ελλήνων και 
ξένων επισκεπτών της πρωτεύουσας, καθώς και τη δημιουργία ενός 
γοητευτικού περιπάτου, στον οποίο η κλασική αρχαιότητα θα διασταυρώνεται 
με τη σύγχρονη τέχνη. 
 
Σε ευθεία τα δύο μουσεία απέχουν μία απόσταση 650 μέτρων, ενώ το μουσείο 
Σύγχρονης Τέχνης με το Ολυμπιείο απέχουν απόσταση 950μ σε ευθεία.    Το 
μουσείο Σύγχρονης Τέχνης συνδέεται με το Ολυμπιείο μέσω της λεωφόρου 
Συγγρού, ενώ με το μουσείο Ακρόπολης η σύνδεση μπορεί να γίνει είτε μέσω 
της λεωφόρου Συγγρού, είτε μέσω τοπικών οδών. Ο χώρος γύρω από το 
μουσείο της Ακρόπολης είναι όμορφα διαμορφωμένος επειδή και η οδός 
Μακρυγιάννη και η οδός Διονυσίου Αρεοπαγίτου έχουν πεζοδρομηθεί. Το ίδιο 
όμως, δεν ισχύει για το Εθνικό Μουσείο Σύγχρονης Τέχνης το οποίο πρόκειται 
να ξεκινήσει τη λειτουργία του σύντομα. Οι διασταυρώσεις για να διασχίσει ο 
πεζός κάθετα τη Συγγρού και να περάσει στο απέναντι πεζοδρόμιο δεν είναι 
όλες κατάλληλα σχεδιασμένες. Επίσης συμβαίνει το παράδοξο το πλάτος του 
οδοστρώματος της λεωφόρου Συγγρού να αυξάνεται μπροστά από το 
μουσείο και στα δύο ρεύματα της λεωφόρου. Αυτό σημαίνει ότι ο πεζός έχει 
να διανύσει μία μεγαλύτερη απόσταση στο οδόστρωμα. Επίσης η 
συνδεσιμότητα ανάμεσα στα οικοδομικά τετράγωνα των τοπικών οδών της 
ευρύτερης περιοχής είναι ανύπαρκτη και τα περισσότερα πεζοδρόμια 
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βρίσκονται σε κακή κατάσταση. Περισσότερη ανάλυση γίνεται στο κεφάλαιο 
για το οδικό δίκτυο. 
 
Ένα ιδιαίτερα επικίνδυνο σημείο για τον πεζό δημιουργείται στη βόρεια 
πλευρά του μουσείου Σύγχρονης Τέχνης. Δίπλα από το μουσείο έχει  
τοποθετηθεί ένα τεράστιο στέγαστρο για να καλύψει μια αίθουσα εισόδου στο 
υπόγειο γκαράζ του μετρό <<Συγγρού – Φιξ>>. Επίσης αποτελεί αφετηρία για 
τη γραμμή λεωφορείου 910. Αυτός ο χώρος έχει αποκόψει το μουσείο από το 
μικρό πάρκο που υπάρχει απέναντι, αλλά και δεν ταιριάζει με την 
αρχιτεκτονική του νέου μουσείου. Το πραγματικό πρόβλημα όμως είναι ότι ο 
πεζός δυσκολεύεται να το διασχίσει. Πέρα από τις χρήσεις που εξυπηρετεί 
αυτός ο χώρος, πολλοί οδηγοί Ι.Χ. αυτοκινήτων αλλά και τουριστικά 
λεωφορεία χρησιμοποιούν το χώρο για να σταθμεύσουν, παραβιάζοντας τη 
σήμανση. Έτσι κινούνται ανεξέλεγκτα σε αυτό το χώρο. Επιπλέον, αυτοκίνητα 
που διασχίζουν την Καλλιρόης χρησιμοποιούν αυτό το σημείο ως παράκαμψη 
για να εισέλθουν στη Συγγρού. Έτσι εισέρχονται σε αυτό το χώρο από την 
ανατολική πλευρά, ενώ απαγορεύεται. Από την πλευρά της λεωφόρου 
Συγγρού δεν υπάρχει διάβαση για τους πεζούς. Στην παρούσα διπλωματική 




Εικόνα 7.2 – Είσοδος υπόγειου πάρκινγκ Μετρό, Πηγή: /earth.google.com 
 
7.1. Κυκλοφοριακή ανάλυση περιοχής μελέτης 
 
7.1.1. Οδικό δίκτυο 
 
Η περιοχή μελέτης όπως φαίνεται στην εικόνα 7.1, περικλείεται από την 
Καλλιρόης που βρίσκεται στην ανατολική πλευρά του μουσείου Σύγχρονης 
Τέχνης, την Αμβροσίου Φραντζή και την Αναστασίου Ζίννη που βρίσκονται 
στα νότια του μουσείου Σύγχρονης Τέχνης, το Ολυμπιείο που βρίσκεται 
βόρεια του μουσείου και τον πεζόδρομο της οδού Διονυσίου Αρεοπαγίτου 
όπου βρίσκεται το μουσείο της Ακρόπολης. Ανήκει στην πρώτη και δεύτερη 
πολεοδομική ενότητα του δήμου Αθήνας. Βρίσκεται κοντά στο κέντρο της 
Αθήνας και στο δήμο της Νέας Σμύρνης. Συνδέεται με το κέντρο της Αθήνας 
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μέσω της κύριας αρτηρίας που είναι η λεωφόρος Συγγρού. Στην ευρύτερη 
περιοχή σχηματίζεται ένα πλέγμα κύριων και δευτερευόντων οδικών 
αρτηριών. Κύριες οδικές αρτηρίες είναι η λεωφόρος Συγγρού που οδηγεί στη 
λεωφόρο Βασιλίσσης Αμαλίας, η Καλλιρόης που τη διασχίζει το τραμ, η 
λεωφόρος Βασιλίσσης Όλγας και η λεωφόρος Βουλιαγμένης. Νότια της 
περιοχής μελέτης βρίσκεται λεωφόρος Ελ. Βενιζέλου. Οι δευτερεύοντες οδικοί 
άξονες που οδηγούν στις κύριες αρτηρίες είναι οι οδοί Χατζηχρήστου, 
Πετμεζά, Αμβροσίου Φραντζή και Αναστασίου Ζίννη.  
 
Το υπόλοιπο οδικό δίκτυο αποτελείται από τοπικές οδούς μικρού πλάτους. 
Ανάλυση των διατομών των δρόμων των εναλλακτικών διαδρομών γίνεται στο 
κεφάλαιο των διατομών. Μερικές φορές τα οικοδομικά τετράγωνα έχουν 
ακανόνιστο σχήμα που δυσκολεύει την κυκλοφοριακή παρέμβαση στην 
περιοχή. Χαρακτηριστικό γνώρισμα των τοπικών οδών είναι η πυκνή 
αμφίδρομη στάθμευση και το μικρό πλάτος των πεζοδρομίων που δυσκολεύει 
την κίνηση των πεζών. 
  
 
Εικόνα 7.3 –  Πολεοδομικές ενότητες Αθήνας, Πηγή: el.wikipedia.org  
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Απόσπασμα από το χάρτη Χ1 του παραρτήματος Α 
 
 
Απόσπασμα από το χάρτη Χ1 του παραρτήματος Α 
  
Όπως φαίνεται και στον παραπάνω χάρτη στην περιοχή έχουν υλοποιηθεί 
τρεις πεζόδρομοι. Οι δύο περιβάλλουν το μουσείο της Ακρόπολης και 
βρίσκονται στις οδούς Μακρυγιάννη και Διονυσίου Αρεοπαγίτου. Πεζόδρομος 
έχει δημιουργηθεί επίσης και στην οδό Δράκου στην οποία βρίσκεται η μία 
είσοδος για το μετρό <<Συγγρού – Φιξ>>.  
 
Στον παρακάτω χάρτη φαίνονται τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά των οδών των 
διαδρομών που μπορούν να ακολουθήσουν οι πεζοί και οι ποδηλάτες για να 




Απόσπασμα από το χάρτη Χ2 του παραρτήματος Α 
 
 










7.1.2. Κατάσταση πεζοδρομίων και συνδεσιμότητα 
 
Στην περιοχή μελέτης υπάρχουν πολλοί τοπικοί δρόμοι με στενό οδόστρωμα 
και μικρά πεζοδρόμια, αρκετές φορές σε κακή κατάσταση, ενώ τα οικοδομικά 
τετράγωνα έχουν κάποιες φορές κακό γεωμετρικό σχήμα. Η δενδροφύτευση 
στα πεζοδρόμια, όταν υπάρχει, μπορεί να είναι ένα θετικό στοιχείο για την 
αισθητική και το περιβάλλον, αλλά ουσιαστικά αφαιρεί πολύτιμο χώρο από 
τον πεζό. Επίσης κάδοι σκουπιδιών δεν είναι τοποθετημένοι σε 
διαμορφωμένους χώρους με αποτέλεσμα μερικές φορές να βρίσκονται πάνω 
στα πεζοδρόμια. Εξαιτίας του μικρού πλάτους των πεζοδρομίων και της κακής 
σχεδίασης των διασταυρώσεων ελεύθεροι χώροι για τον πεζό δεν υπάρχουν. 
Υπάρχουν μόνο στα μικρά πάρκα και στους λίγους πράσινους χώρους της 
περιοχής.  
 
Περπατώντας κάποιος ανάμεσα στα δύο μουσεία και το Ολυμπιείο, 
συνειδητοποιεί ότι η συνδεσιμότητα ανάμεσα στα οικοδομικά τετράγωνα στις 
διασταυρώσεις είτε είναι ελλιπής, είτε ανύπαρκτη. Η στάθμευση είναι πυκνή 
και συνήθως οδηγοί σταθμεύουν τα αυτοκίνητά τους και στις διασταυρώσεις, 
με αποτέλεσμα να μην υπάρχει ορατότητα και για τους πεζούς και για τα 
διερχόμενα οχήματα. Επίσης τα περισσότερα πεζοδρόμια στα σημεία των 
διασταυρώσεων έχουν υποστεί φθορές, πράγμα που δυσκολεύει όσους 
βρίσκονται σε αναπηρικά αμαξίδια. Διαβάσεις δεν υπάρχουν, παρά μόνο σε 
λίγες διασταυρώσεις που και αυτές είναι της μορφής <<ζέμπρα>> και με την 
πάροδο του χρόνου έχουν σβηστεί. Μεγαλύτερο πρόβλημα για τον πεζό 
υπάρχει προσπαθώντας να διασχίσει κάθετα τη Συγγρού για να περάσει στο 
απέναντι πεζοδρόμιο. Πρέπει να διασχίσει συνολικά 6 λωρίδες κυκλοφορίας 
και τις ώρες που δεν υπάρχει μεγάλος κυκλοφοριακός φόρτος, οι οδηγοί 




Στη λεωφόρο Συγγρού υπάρχουν στα πεζοδρόμια κολώνες φωτισμού σε 
μικρές αποστάσεις, δεν ισχύει όμως το ίδιο για τους τοπικούς δρόμους 
ανάμεσα στα δύο μουσεία. Οι κολώνες της ΔΕΗ είναι τοποθετημένες σε 
μεγάλη απόσταση μεταξύ τους και με τη βοήθεια πολυκατοικιών έχει 
κατασκευαστεί ένα εναέριο δίκτυο από το οποίο οι λάμπες φωτισμού που 
κρέμονται, έχουν σκοπό να φωτίζουν το οδόστρωμα. Δημιουργούνται έτσι 
χώροι με κακό φωτισμό. Στην εργασία γίνονται προτάσεις για να υπάρξει 
καλύτερος φωτισμός στους δρόμους. 
 
7.1.4. Χώροι στάθμευσης εκτός οδού 
 
Οι περισσότερες πολυκατοικίες στην περιοχή είναι παλιάς κατασκευής με 
αποτέλεσμα να μη διαθέτουν πιλοτή με χώρους στάθμευσης. Διαμορφωμένοι 
χώροι στάθμευσης υπάρχουν στην ευρύτερη περιοχή σε τρία σημεία. Στη 
συμβολή των οδών Φαλήρου και Ζαν Μωρέας υπάρχει ιδιωτικός χώρος 
στάθμευσης, όπως και στην οδό Φαλήρου κοντά στη διασταύρωση με την 
οδό Δοντά. Επίσης υπάρχει το υπόγειο γκαράζ του μετρό <<Συγγρού – 
Φιξ>>. Έχει συνολική χωρητικότητα 642 θέσεων, επεκτείνεται σε έξι επίπεδα, 
λειτουργεί όλο το 24ωρο και είναι επί πληρωμής. Και οι τρεις χώροι 
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στάθμευσης είναι ιδιωτικοί και αυτός είναι ένας από τους λόγους που υπάρχει 
πυκνή στάθμευση στους δρόμους.  
 
 
Εικόνα 7.4 – Υπόγειο γκαράζ, Πηγή: www.stasy.gr 
 
7.1.5. Μέσα μαζικής μεταφοράς 
 
Η περιοχή βρίσκεται κοντά στο κέντρο της Αθήνας και εξυπηρετείται σχεδόν 
από όλα τα μέσα μαζικής μεταφοράς. Όπως έχει αναφερθεί κοντά στο 
μουσείο της Ακρόπολης και της Σύγχρονης Τέχνης βρίσκονται οι σταθμοί 
μετρό <<Ακρόπολη>> και <<Συγγρού – Φιξ>> αντίστοιχα. Πέρα από τα μέσα 
σταθερής τροχιάς, όπως φαίνεται στον παρακάτω χάρτη τη λεωφόρο Συγγρού 
αλλά και τοπικές οδούς διασχίζουν πλήθος λεωφορείων και τρόλεϊ. Την 
Καλλιρόης διασχίζει γραμμή τραμ.  
 
 




Εικόνα 7.6 – Δίκτυο του Ο.Α.Σ.Α στην περιοχή, Πηγή: www.oasa.gr 
 
Στο τμήμα της λεωφόρου Συγγρού που βρίσκεται στην περιοχή μελέτης 
υπάρχουν στάσεις του Ο.Α.Σ.Α που εξυπηρετούν 14 γραμμές λεωφορείων και 
4 γραμμές τρόλεϊ. Η λεωφορειακή γραμμή 230 διασχίζει τις οδούς 
Χατζηχρήστου και Πετμεζά. Τις οδούς Βεΐκου και Δημητρακοπούλου 
διασχίζουν 3 γραμμές τρόλεϊ και μία λεωφορειακή γραμμή. Στην Καλλιρόης 
τέλος,  υπάρχει το τραμ. 
 
Πέρα από τα δημόσια μέσα μεταφοράς την περιοχή διασχίζουν τουριστικά 
ιδιωτικά λεωφορεία. 
 
7.2. Πολεοδομική ανάλυση περιοχής μελέτης 
 
7.2.1. Πόλοι έλξης 
 
Στον παρακάτω χάρτη παρουσιάζονται οι χώροι της περιοχής μελέτης που 




Απόσπασμα από το χάρτη Χ3 του παραρτήματος Α 
 
 
Απόσπασμα από το χάρτη Χ3 του παραρτήματος Α 
 
Η περιοχή όπως έχει αναφερθεί έχει αρχαιολογικό και πολιτιστικό ενδιαφέρον. 
Περιλαμβάνει το μουσείο Ακρόπολης, το νέο μουσείο Σύγχρονης Τέχνης, το 
ναό του Ολυμπίου Διός και τον μικρό αρχαιολογικό χώρο στη συμβολή των 
οδών Φαλήρου και Πετμεζά. Όλοι οι χώροι βρίσκονται σε μικρή απόσταση 
μεταξύ τους και οι επισκέπτες μπορούν να τους επισκεφτούν με τα πόδια στα 
πλαίσια ενός διαμορφωμένου περιπάτου. 
 
Οι πεζόδρομοι Μακρυγιάννη και Διονυσίου Αρεοπαγίτου που περικλείουν το 
μουσείο Ακρόπολης τραβάνε πάντα την προσοχή των τουριστών, αλλά εκτός 
από αυτούς υπάρχει ο πεζόδρομος της οδού Δράκου, όπου βρίσκεται η μία 
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είσοδος του μετρό <<Συγγρού – Φιξ>>. Πεζόδρομος επίσης υπάρχει και στην 
οδό Γεωρ. Ολυμπίου που βρίσκεται στην ευρύτερη περιοχή. Και οι δύο  
τελευταίοι πεζόδρομοι βρίσκονται κοντά σε μικρά πάρκα. Η περιοχή μελέτης 
έχει έλλειψη πράσινων χώρων. Ένας μικρός πράσινος χώρος έχει 
διαμορφωθεί δίπλα στο μουσείο Εθνικής Σύγχρονης Τέχνης, αλλά όπως έχει 
αναφερθεί δεν υπάρχει σωστή σύνδεση με το μουσείο. Μικροί πράσινοι χώροι 
διαμορφώνονται κοντά στο μουσείο της Ακρόπολης. Συγκεκριμένα στη 
διασταύρωση των οδών Δημητρακοπούλου, Φαλήρου και Βεΐκου βρίσκονται 
δύο μικροί πράσινοι χώροι. Αλλά και στη διασταύρωση της Λεωφόρου 
Συγγρού με τη Χατζηχρήστου επίσης έχει διαμορφωθεί ένας μικρός χώρος 
πρασίνου. 
 
Αθλητικοί και εκπαιδευτικοί χώροι στην περιοχή δεν υπάρχουν, παρά μόνο το 
14ο ενιαίο λύκειο Αθηνών, που βρίσκεται στην οδό Αναστασίου Ζίννη.  
 
Σημαντικό ρόλο στην περιοχή παίζουν οι χώροι αναψυχής που βρίσκονται 
κυρίως κοντά στους σταθμούς μετρό και στον πεζόδρομο της οδού Δράκου. 
Επειδή η περιοχή προσελκύει τουρίστες αλλά και κατοίκους άλλων περιοχών, 
καφετέριες και εστιατόρια υπάρχουν στις τοπικές οδούς. Στον παραπάνω 
χάρτη φαίνεται ότι οι χώροι αναψυχής είναι ομαδοποιημένοι κοντά στους 
πεζόδρομους Δράκου, Μακρυγιάννη και Διονυσίου Αρεοπαγίτου. Πρόσφατα 
επιχειρηματίες έχουν δραστηριοποιηθεί και έχουν ανοίξει καταστήματα στην 
οδό Φαλήρου. Η διαμόρφωση της οδού καθώς και το γεγονός ότι θα 
αποτελέσει μονοπάτι ανάμεσα σε δύο μεγάλα μουσεία θα οδηγήσει σε 
περεταίρω αναβάθμισή της.  
 
7.2.2. Χρήσεις γης 
 
 











Εικόνα 7.9 – ΓΠΣ – εμβάθυνση σε περιοχή μελέτης, Πηγή: 
http://www.organismosathinas.gr/ 
 
Όπως φαίνεται από την παραπάνω εικόνα μεγάλο μέρος της περιοχής 
μελέτης έχει χαρακτηριστεί τοπικό κέντρο γειτονιάς. Κύρια χρήση γης είναι η 
κατοικία. Επίσης τοπικά μαγαζιά εξυπηρετούν τις γειτονιές. Δευτερευόντως 
υπάρχουν χώροι αναψυχής και ξενοδοχεία, ενώ στη λεωφόρο Συγγρού 
υπάρχουν μεγαλύτερες επιχειρήσεις. Οι περισσότερες κατοικίες είναι 
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πολυκατοικίες παλιάς κατασκευής και σε αντίθεση με τις πιο πρόσφατες δε 
διαθέτουν χώρους γκαράζ και αυτός είναι ένας λόγος που παρατηρείται πυκνή 
στάθμευση.  
 
7.3. Ανάλυση διατομών 
 
Για τη δημιουργία των διατομών των εναλλακτικών διαδρομών της περιοχής 
μελέτης, μετρήθηκαν τα πλάτη των οδοστρωμάτων αλλά και τα πεζοδρόμια. 
Επισημάνθηκε η μορφή στάθμευσης (αμφίδρομη ή μονόπλευρη), η 
δενδροφύτευση στα πεζοδρόμια, η κατάσταση στα πεζοδρόμια, καθώς και τα 
Μ.Μ.Μ που διασχίζουν τις οδούς. Στον παρακάτω χάρτη φαίνονται τα σημεία 
λήψης των διατομών. 
 
 
Απόσπασμα από το χάρτη Χ4 του παραρτήματος Α 
 
 




7.3.1. Οδός Αναστασίου Ζίννη 
 
Διατομή Α 
Το πλάτος από ρυμοτομική σε ρυμοτομική είναι 18.4μ. Τα πλάτη 
πεζοδρομίων είναι 5,3μ και 4,1μ όπως φαίνονται στο σχήμα. Η στάθμευση 
επιτρέπεται στη μία μεριά του δρόμου και απαγορεύεται στην άλλη, αλλά 
καθημερινά παραβιάζεται και ουσιαστικά υπάρχει στάθμευση και στις δύο 
μεριές του δρόμου. Υπάρχει μικρή δενδροφύτευση και στα δύο πεζοδρόμια. 
Το πλάτος δρόμου είναι 9μ και υπάρχει φωτεινή σηματοδότηση στη 
διασταύρωση με τη λεωφόρο Συγγρού. Δε διασχίζεται από ΜΜΜ. Τα 





Εικόνα 7.10 – Οδός Αναστασίου Ζίννη, Πηγή: /earth.google.com 
 
7.3.2. Οδός Οδυσσέα Ανδρούτσου 
 
Διατομή Γ 
Το πλάτος από ρυμοτομική σε ρυμοτομική είναι 11,7μ. Τα πλάτη των 
πεζοδρομίων είναι 1,8μ και 1,9μ όπως φαίνονται στο σχήμα. Το πλάτος του 
οδοστρώματος είναι 8μ και υπάρχει δενδροφύτευση και στα δύο πεζοδρόμια. 
Η στάθμευση επιτρέπεται και στις δύο πλευρές του δρόμου και ο δρόμος δε 
διασχίζεται από Μ.Μ.Μ. Είναι τοπική οδός, με μονόδρομη κίνηση για το 






Εικόνα 7.11 – Οδός Οδυσσέα Ανδρούτσου, Πηγή: /earth.google.com 
 
7.3.3. Οδός Φαλήρου 
 
Διατομές Β, Δ, Ε, ΣΤ 
Η διατομή του δρόμου αλλάζει συνεχώς, για αυτό έχουν παρθεί διατομές σε 
τέσσερα διαφορετικά σημεία της οδού. Πρόκειται για τοπική οδό με αμφίδρομη 
πυκνή στάθμευση. Μονόδρομη η κίνηση των οχημάτων και δε διασχίζεται από 




























Εικόνα 7.15 – Οδός Φαλήρου, Πηγή: /earth.google.com 
 
7.3.4. Λεωφόρος Συγγρού Ζ, Μ, Η 
 
Η λεωφόρος Συγγρού έχει δύο κατευθύνσεις κυκλοφορίας που χωρίζονται 
από διαχωριστική νησίδα πλάτους 1.4μ. Σε κάθε κατεύθυνση υπάρχουν τρεις 
λωρίδες κυκλοφορίας πλάτους τριών μέτρων η κάθε μία. Μπροστά από το 
μουσείο Σύγχρονης Τέχνης υπάρχουν 4 λωρίδες σε κάθε κατεύθυνση. 
Διασχίζεται από λεωφορεία και τρόλεϊ. Τα πεζοδρόμια δεν έχουν σταθερό 
πλάτος και σε πολλές περιπτώσεις σχηματίζονται στοές. Μετά τη 
διασταύρωση με την Αθανασίου Διάκου αλλάζει η διατομή, αποκτά 4 λωρίδες 

















Εικόνα 7.17 – Λεωφόρος Συγγρού, Πηγή: /earth.google.com 
 
7.3.5. Οδός Μακρυγιάννη  
 
Διατομή Θ 
Η οδός Μακρυγιάννη που οδηγεί στο μουσείο της Ακρόπολης έχει 
πεζοδρομηθεί. Στο πρώτο τμήμα της διασχίζεται από αυτοκίνητα αλλά είναι 
υποχρεωμένοι οι οδηγοί να στρίψουν στην οδό Λεμπέση. Στην οδό 
Μακρυγιάννη βρίσκεται είσοδος της στάσης του μετρό <<Ακρόπολη>>. 
Υπάρχουν θέσεις στάθμευσης για ποδήλατα στη μία πλευρά και στην άλλη 






Εικόνα 7.18 – Πεζόδρομος Μακρυγιάννη, Πηγή: /earth.google.com 
 
7.3.6. Οδός Πετμεζά 
 
Διατομή Ι 
Η οδός Πετμεζά έχει πλάτος οδοστρώματος 8,8μ και δύο λωρίδες 
κυκλοφορίας ίδιας κατεύθυνσης που οδηγούν στη λεωφόρο Συγγρού. Η 
στάθμευση απαγορεύεται και στις δύο πλευρές καθώς την οδό διασχίζει 
λεωφορείο, αλλά καθημερινά παραβιάζεται και οδηγοί παρκάρουν τα 






Εικόνα 7.19 – Οδός Πετμεζά, Πηγή: /earth.google.com 
 
7.3.7. Οδός Χατζηχρήστου 
 
Διατομή Κ 
Η οδός Χατζηχρήστου έχει πλάτος οδοστρώματος 7,6μ και δύο λωρίδες 
κυκλοφορίας που οδηγούν από τη λεωφόρο Συγγρού προς τον πεζόδρομο 
της οδού Μακρυγιάννη. Τα πεζοδρόμια έχουν πλάτος 2μ όπως φαίνεται στο 
σχήμα και υπάρχει δενδροφύτευση και στα δύο πεζοδρόμια. Η στάθμευση 
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απαγορεύεται και στις δύο μεριές του δρόμου, αλλά συχνά οδηγοί 
σταθμεύουν τα οχήματά τους στη μία πλευρά του οδοστρώματος τουλάχιστον. 
Διασχίζεται από λεωφορεία και μετά τη διασταύρωση με την οδό Μακρυγιάννη 





Εικόνα 7.20 – Οδός Χατζηχρήστου, Πηγή: /earth.google.com 
 
7.3.8. Οδός Δοντά 
 
Διατομή Λ 
Η οδός Δοντά έχει πλάτος οδοστρώματος 8,6μ. Είναι διπλής κατεύθυνσης και 
επιτρέπεται η στάθμευση και στις 2 μεριές, παρότι το πλάτος του 







Εικόνα 7.21 – Οδός Δοντά, Πηγή: /earth.google.com 
 
7.4. Παρουσίαση εναλλακτικών διαδρομών 
 
Για να επιλεχτούν οι εναλλακτικές διαδρομές ακολούθησε προηγουμένως 
ανάλυση του οδικού δικτύου της περιοχής και κατατάχτηκαν οι δρόμοι με 
βάση τη διατομή τους. Πέρα από τα δύο μουσεία καταγράφηκαν οι πόλοι 
έλξης της περιοχής όπως χώροι πρασίνου, άλλοι αρχαιολογικοί χώροι, 
εμπορικές ζώνες και χώροι αναψυχής. Επίσης ο χάρτης δημόσιας 
συγκοινωνίας βοήθησε μιας και στην περιοχή υπάρχει το τραμ που διασχίζει 
την οδό Καλλιρόης, οι δύο σταθμοί του μετρό <<Συγγρού – Φιξ>> και 
<<Ακρόπολη>>, καθώς και λεωφορεία και τρόλεϊ που περνάνε από τη 
λεωφόρο Συγγρού αλλά και τοπικές οδούς. 
 
Οι πεζοί για να μετακινηθούν από το μουσείο Σύγχρονης Τέχνης προς το 
μουσείο Ακρόπολης και το Ολυμπιείο, μπορούν να ακολουθήσουν τρεις 
εναλλακτικές διαδρομές. Στην πρώτη διαδρομή ο πεζός διασχίζει τη 
διασταύρωση Συγγρού – Αναστασίου Ζίννη – Αμβροσίου Φραντζή και στη 
συνέχεια στρίβει στην οδό Φαλήρου μέχρι να οδηγηθεί στον πεζόδρομο της 
οδού Μακρυγιάννη. Στη δεύτερη διαδρομή ο πεζός διασχίζει το χώρο δίπλα 
στο μουσείο όπου στεγάζεται η είσοδος του υπόγειου γκαράζ του μετρό, στη 
συνέχεια μέσω της διάβασης που υπάρχει στη λεωφόρο Συγγρού περνάει 
απέναντι όπου βρίσκεται ο πεζόδρομος της οδού Δράκου. Έπειτα μέσω της 
Φαλήρου ακολουθεί την προηγούμενη διαδρομή. Στην τρίτη εναλλακτική 
διαδρομή ο πεζός από το μουσείο Σύγχρονης Τέχνης περπατάει παράλληλα 
στη λεωφόρο Συγγρού μέχρι την είσοδο του Ολυμπιείου. Υπάρχει διάβαση 
στη λεωφόρο Συγγρού για να τη διασχίσει ο πεζός και να οδηγηθεί στη 
Διονυσίου Αρεοπαγίτου και στη συνέχεια στο μουσείο Ακρόπολης.  
 









7.4.1. Πρώτη εναλλακτική διαδρομή 
 
 
Απόσπασμα από το χάρτη Χ5 του παραρτήματος Α 
 
 
Απόσπασμα από το χάρτη Χ5 του παραρτήματος Α 
 
 Από το μουσείο Σύγχρονης Τέχνης διασχίζουμε κάθετα τη Συγγρού και 
περνάμε μέσω της διασταύρωσης Συγγρού – Φραντζή – Ζίννη στο 
απέναντι πεζοδρόμιο,  
 Διασχίζουμε την Αναστασίου Ζίννη και στρίβουμε στην οδό Φαλήρου,  
 Συνεχίζουμε στην οδό Φαλήρου και στο τέλος της οδηγούμαστε στον 
πεζόδρομο Μακρυγιάννη,  
 Συνεχίζουμε και διασχίζουμε τον πεζόδρομο της Διονυσίου 




7.4.2. Δεύτερη εναλλακτική διαδρομή 
 
 
Απόσπασμα από το χάρτη Χ6 του παραρτήματος Α 
 
Απόσπασμα από το χάρτη Χ6 του παραρτήματος Α 
 
 Από το μουσείο Σύγχρονης Τέχνης διασχίζουμε το χώρο που στεγάζει 
την αίθουσα εισόδου του υπόγειου γκαράζ του μετρό, 
 Μέσω της διάβασης στη λεωφόρο Συγγρού οδηγούμαστε στον 
πεζόδρομο της οδού Δράκου, 
 Διασχίζουμε τον πεζόδρομο της οδού Δράκου και στρίβουμε στην οδό 
Φαλήρου, 
 Περπατάμε στη Φαλήρου μέχρι να οδηγηθούμε στον πεζόδρομο της 




7.4.3. Τρίτη εναλλακτική διαδρομή 
 
 
Απόσπασμα από το χάρτη Χ7 του παραρτήματος Α 
 
Απόσπασμα από το χάρτη Χ7 του παραρτήματος Α 
 
 Από το μουσείο Σύγχρονης Τέχνης περπατάμε παράλληλα στη 
λεωφόρο Συγγρού, 
 Μετά τη διασταύρωση με την Αθανασίου Διάκου, συνεχίζουμε στη 
λεωφόρο Συγγρού μέχρι που φτάνουμε στη Βασιλίσσης Αμαλίας, 
 Βρισκόμαστε στην είσοδο των στηλών του Ολυμπίου Διός και περνάμε 
απέναντι μέσω της διάβασης που υπάρχει στον πεζόδρομο της 




8. Παρουσίαση κυκλοφοριακών προτάσεων 
 
8.1. Περιοχές ήπιας κυκλοφορίας <<Ζώνες 30>> 
 
Οι <<Ζώνες 30>>, είναι περιοχές κατοικίας στις οποίες εφαρμόζονται μέτρα 
για να διατηρείται η ταχύτητα των οχημάτων κάτω από 30 χλμ/ώρ. Με τον 
καθορισμό των περιοχών σε <<Ζώνες 30>> επιτυγχάνεται ευκολότερη και 
ασφαλέστερη διέλευση πεζών και ποδηλατών. Με την τοποθέτηση 
περισσότερου πρασίνου βελτιώνεται η αισθητική του δρόμου και μειώνεται ο 
κυκλοφοριακός θόρυβος. Σε αυτή την ενότητα προτείνεται η περιοχή που 
διασχίζεται από την  πρώτη και δεύτερη εναλλακτική διαδρομή να καθοριστεί 
ως <<Ζώνη 30>>.  
 
Συγκεκριμένα η περιοχή που περικλείεται από τις οδούς Αναστασίου Ζίννη, 
Δημητρακοπούλου, Χατζηχρήστου και τη λεωφόρο Συγγρού. Η περιοχή αυτή 
σύμφωνα με το ΓΠΣ, όπως είδαμε προηγουμένως, έχει χαρακτηριστεί τοπικό 
κέντρο γειτονιάς. Κύρια χρήση γης είναι η κατοικία και διαθέτει μικρά μαγαζιά, 
καθώς και εστιατόρια και καφετέριες. Το τμήμα της οδού Φαλήρου που 
βρίσκεται στη <<Ζώνη 30>>, καθώς και τα τμήματα των κάθετων οδών σε 
αυτή διαμορφώνονται στις επόμενες προτάσεις που ακολουθούν.  
 
 
Απόσπασμα από χάρτη Χ8 του παραρτήματος Α 
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Απόσπασμα από χάρτη Χ8 του παραρτήματος Α 
 
8.2. Διαμόρφωση πρώτης εναλλακτικής διαδρομής 
 
Στο κεφάλαιο αυτό γίνονται προτάσεις για τη διαμόρφωση των 
διασταυρώσεων και των δρόμων που περιλαμβάνονται στην πρώτη 
εναλλακτική διαδρομή, όπως αυτή περιγράφηκε στο κεφάλαιο 7.4.  
 
Οι προτάσεις που γίνονται είναι οι εξής: 
 Διαπλάτυνση πεζοδρομίων στην οδό Φαλήρου, με κατάργηση 
στάθμευσης, δημιουργώντας άξονα οδού σχήματος <<S>> 
 Κατάργηση στάθμευσης στην οδό Φαλήρου 
 Στενώσεις οδοστρώματος σε διασταυρώσεις τοπικών οδών με 
διαπλάτυνση πεζοδρομίων 
 Βελτίωση διασταυρώσεων κύριων και δευτερευουσών οδών 
 Μονοδρομήσεις οδών 
 
Ακολουθεί ανάλυση διατομών 
 
8.2.1. Οδός Αναστασίου Ζίννη 
 
Διατομή Α (Αναστασίου Ζίννη ανάμεσα στη Λεωφ. Συγγρού και τη Φαλήρου) 
Υπάρχουσα Κατάσταση    Δευτερεύουσα οδός. Αμφίδρομη κίνηση για τα 
αυτοκίνητα. Πλάτος οδοστρώματος 9μ. Πλάτος 
πεζοδρομίων 5.3μ και 4.1μ όπως φαίνεται στο 
σχήμα. Στάθμευση από τη μία πλευρά, αλλά 
οδηγοί παραβιάζουν τη σήμανση και σταθμεύουν 
και στις δύο πλευρές. Έχουν φυτευτεί δέντρα και 
στα δύο πεζοδρόμια. Δε διασχίζεται από Μ.Μ.Μ. 
Περικλείεται από παλιές πολυκατοικίες με 
καταστήματα στο ισόγειο χωρίς να υπάρχει 
είσοδος γκαράζ. 
Πρόταση Διαπλατύνεται το πεζοδρόμιο, από την πλευρά της 
καθόδου στη λεωφόρο Συγγρού κατά 2μ στις 
διασταυρώσεις, ώστε να διαμορφωθούν χώροι 
στάθμευσης και να μειωθεί το πλάτος 
οδοστρώματος. Διαπλάτυνση του απέναντι 
πεζοδρομίου κατά 1μ ώστε να διαμορφωθεί το 
πλάτος οδοστρώματος στα 8μ και λόγω της 
επιτρεπόμενης στάθμευσης ουσιαστικά στα 6μ. 
Προτείνεται τέλος, να τοποθετηθούν λάμπες 
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Υπάρχουσα κατάσταση Αναστασίου Ζίννη ανάμεσα στη Λεωφ. Συγγρού και 







Πρόταση για την Αναστασίου Ζίννη ανάμεσα στη Λεωφ. Συγγρού και την οδό 
Φαλήρου 
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ1 του παραρτήματος Β 
 
8.2.2. Οδός Φαλήρου 
 
Διατομή B (Οδός Φαλήρου ανάμεσα στις οδούς Αναστασίου Ζίννη και  
                  Μάρκου Μπότσαρη) 
Υπάρχουσα Κατάσταση    Τοπική οδός. Πλάτος οδοστρώματος 7,5μ που δε 
διασχίζεται από Μ.Μ.Μ. Πλάτος πεζοδρομίων 1.9μ 
και 1.8μ όπως φαίνεται στο σχήμα, με 
δενδροφύτευση. Πυκνή στάθμευση και στις δύο 
πλευρές. Μονόδρομη κίνηση αυτοκινήτου. 
Υπάρχουν πολυκατοικίες με καταστήματα στο 
ισόγειο και γραφεία εταιρειών με εισόδους γκαράζ. 
Επίσης υπάρχουν εγκαταλελειμμένα κτίσματα και 
οικόπεδα. 
Πρόταση Διαπλάτυνση των πεζοδρομίων με κατάργηση της 
μίας στάθμευσης. Το νέο πλάτος δρόμου 
διαμορφώνεται στα 5μ πλέον. Τα πεζοδρόμια 
έχουν νέο πλάτος 3μ και 3,2μ όπως φαίνεται στο 
σχήμα. Τοποθετείται δενδροφύτευση στο 
οδόστρωμα ανάμεσα στις θέσεις στάθμευσης. Οι 
θέσεις στάθμευσης δημιουργούν σχήμα <<S>> 
ώστε οι οδηγοί να κινούνται με χαμηλές ταχύτητες. 
Τοποθετείται σήμανση της ζώνης των 30 χλμ στην 
αρχή και στο τέλος του δρόμου. Όπου υπάρχει 
είσοδος γκαράζ δημιουργείται ράμπα. Προτείνεται 
η τοποθέτηση λαμπών φωτισμού στα κτήρια. Στις 
διασταυρώσεις με την Βυζαντίου, την Τούσα 
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Μπότσαρη, τη Νότη Μπότσαρη και τη Μάρκου 
Μπότσαρη, διαπλατύνονται τα πεζοδρόμια κατά 2μ 
για να μειωθεί το πλάτος οδοστρώματος και να 












Πρόταση για τη Φαλήρου ανάμεσα στις οδούς Αναστασίου Ζίννη και 
Βυζαντίου 
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ1 του παραρτήματος Β 
 
 




Πρόταση για τη Φαλήρου ανάμεσα στις οδούς Βυζαντίου και Τούσα 
Μπότσαρη  




Υπάρχουσα κατάσταση της Φαλήρου ανάμεσα στις οδούς Τούσα Μπότσαρη 
και Μάρκου Μπότσαρη 
 
 
Πρόταση για τη Φαλήρου ανάμεσα στις οδούς Τούσα Μπότσαρη και Μάρκου 
Μπότσαρη 
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ1 του παραρτήματος Β 
 
Διατομή Δ (Οδός Φαλήρου ανάμεσα στις οδούς Μάρκου Μπότσαρη και Στρ.  
                 Κοντούλη) 
Υπάρχουσα Κατάσταση    Πλάτος οδοστρώματος 8μ. Δε διασχίζεται από 
Μ.Μ.Μ. Πλάτος πεζοδρομίων 1,8μ και 2μ όπως 
φαίνεται στο σχήμα με δενδροφύτευση. Πυκνή 
στάθμευση και από τις δύο πλευρές. Μονόδρομη 
κίνηση αυτοκινήτου. Υπάρχει πάρκο στη 
διασταύρωση της Φαλήρου με τη Μάρκου 
Μπότσαρη. Επίσης η οδός συναντά τον 
πεζόδρομο της οδού Δράκου. Υπάρχουν 
πολυκατοικίες με καταστήματα στο ισόγειο και 
πολυκατοικίες με εισόδους γκαράζ. Υπάρχει και 
ένα εγκαταλελειμμένο κτήριο. 
Πρόταση Διαπλάτυνση των πεζοδρομίων με κατάργηση της 
μίας στάθμευσης. Το νέο πλάτος οδοστρώματος 
διαμορφώνεται στα 5μ πλέον. Τα πεζοδρόμια 
έχουν νέο πλάτος 3,0μ και 3,8μ όπως φαίνεται στο 
σχήμα. Τοποθετείται δενδροφύτευση στο 
οδόστρωμα ανάμεσα στις θέσεις στάθμευσης. 
Τοποθετείται σήμανση της ζώνης των 30 χλμ στην 
αρχή και στο τέλος του δρόμου. Όπου υπάρχει 
είσοδος γκαράζ δημιουργείται ράμπα. Προτείνεται 
η τοποθέτηση λαμπών φωτισμού στα κτήρια. 
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Δημιουργείται διάβαση μορφής <<ζέμπρα>> και 
γίνεται διαπλάτυνση πεζοδρομίου, από τη μεριά 
που διατηρείται η στάθμευση, στο σημείο που η 
οδός συναντά τον πεζόδρομο της Δράκου. 
Δημιουργείται ένα είδος <<pinchpoint>>.  Στη 
διασταύρωση με τη Στρ. Κοντούλη, διαπλατύνονται 
τα πεζοδρόμια κατά 2μ για να μειωθεί το πλάτος 








Υπάρχουσα κατάσταση της Φαλήρου ανάμεσα σε Μπότσαρη και  Κοντούλη 
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Πρόταση για τη Φαλήρου ανάμεσα στις οδούς Μάρκου Μπότσαρη και  Στρ. 
Κοντούλη 
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ1 του παραρτήματος Β 
 
 




Πρόταση για τη Φαλήρου ανάμεσα στις οδούς Μάρκου Μπότσαρη και Στρ. 
Κοντούλη 




Διατομή Ε (Οδός Φαλήρου ανάμεσα στις οδούς Κοντούλη και Δοντά) 
Υπάρχουσα Κατάσταση    Πλάτος οδοστρώματος 8μ που δε διασχίζεται από 
Μ.Μ.Μ. Πλάτος πεζοδρομίων 2μ και 2,3μ όπως 
φαίνεται στο σχήμα με δενδροφύτευση. Πυκνή 
στάθμευση και από τις δύο πλευρές. Μονόδρομη 
κίνηση αυτοκινήτου. Υπάρχουν πολυκατοικίες με 
καταστήματα στο ισόγειο και πολυκατοικίες με 
εισόδους γκαράζ. Επίσης υπάρχουν 
εγκαταλελειμμένα κτίσματα, ένα ξενοδοχείο και ένα 
ιδιωτικό πάρκινγκ. Στη διασταύρωση με την οδό 
Πετμεζά υπάρχει μικρός αρχαιολογικός χώρος. 
Πρόταση Διαπλάτυνση των πεζοδρομίων με κατάργηση της 
μίας στάθμευσης. Το νέο πλάτος δρόμου 
διαμορφώνεται στα 5μ πλέον. Τοποθετείται 
δενδροφύτευση στο οδόστρωμα ανάμεσα στις 
θέσεις στάθμευσης. Δημιουργείται << chicane>>  
για να μην υπερβαίνουν τα αυτοκίνητα τα 30 χλμ. 
Τοποθετείται σήμανση της ζώνης των 30 χλμ στην 
αρχή και στο τέλος του δρόμου. Όπου υπάρχει 
είσοδος γκαράζ δημιουργείται ράμπα. Προτείνεται 
η τοποθέτηση λαμπών φωτισμού στα κτήρια. Στις 
διασταυρώσεις με την Πετμεζά και τη Δοντά 
διαπλατύνονται τα πεζοδρόμια κατά 2μ για να 
μειωθεί το πλάτος οδοστρώματος και να 












Πρόταση για τη Φαλήρου ανάμεσα στις οδούς Στρ. Κοντούλη και Πετμεζά  















Πρόταση για τη Φαλήρου ανάμεσα στις οδούς Στρ. Κοντούλη και Πετμεζά  
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ1 του παραρτήματος Β 
 
 




Πρόταση για τη Φαλήρου ανάμεσα στις οδούς Πετμεζά και Δοντά  
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ1 του παραρτήματος Β 
 
Διατομή ΣΤ (Φαλήρου ανάμεσα στις οδούς Δοντά και  Δημητρακοπούλου) 
Υπάρχουσα Κατάσταση    Πλάτος οδοστρώματος 5μ που δε διασχίζεται από 
Μ.Μ.Μ. Το πλάτος του ενός πεζοδρομίου είναι 
3,5μ και στην άλλη πλευρά υπάρχει ελεύθερος 
χώρος. Πυκνή στάθμευση από τη μία πλευρά. 
Μονόδρομη κίνηση αυτοκινήτου. Υπάρχει ένα 
ξενοδοχείο με είσοδο γκαράζ καθώς και 
πολυκατοικία με είσοδο γκαράζ. 
Πρόταση Διαπλάτυνση του ενός πεζοδρομίου με κατάργηση 
της στάθμευσης. Το νέο πλάτος δρόμου 
διαμορφώνεται στα 3μ πλέον. Τοποθετείται 
σήμανση της ζώνης των 30 χλμ στην αρχή του 
δρόμου. Όπου υπάρχει είσοδος γκαράζ 
δημιουργείται ράμπα. Προτείνεται η τοποθέτηση 













Μελλοντική κατάσταση της Φαλήρου ανάμεσα στις οδούς Δοντά και 
Δημητρακοπούλου 
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ1 του παραρτήματος Β 
 
Ακολουθεί ανάλυση διασταυρώσεων 
 
8.2.3. Διασταύρωση Λεωφ. Συγγρού – Αμβροσίου Φραντζή –  Αναστασίου 
Ζίννη   
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Υπάρχουσα κατάσταση διασταύρωσης Λεωφ. Συγγρού – Αμβροσίου Φραντζή 
– Αναστασίου Ζίννη 
 
 
Εικόνα 8.1 – Διασταύρωση Συγγρού – Αμβροσίου Φραντζή – Αναστασίου 
Ζίννη, Πηγή: /earth.google.com 
 
Ακολουθεί σχέδιο της διασταύρωσης 
 
 
Υπάρχουσα κατάσταση της διασταύρωσης 
 
Προβλήματα της διασταύρωσης: 
 
 Το πλάτος οδοστρώματος της λεωφόρου Συγγρού αυξάνεται μπροστά 
από το μουσείο Σύγχρονης Τέχνης και στα δύο ρεύματα, με 
αποτέλεσμα ο πεζός να έχει να διανύσει μεγαλύτερη απόσταση στο 
οδόστρωμα. Αντί για 9μ σε κάθε ρεύμα, είναι 12μ και 11,5μ. Αυτός ο 
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επιπλέον χώρος που δημιουργείται χρησιμοποιείται από αυτοκίνητα και 
λεωφορεία για να σταθμεύουν, ενώ αυτό απαγορεύεται.  
 Οι διαβάσεις <<ζέμπρα>> που υπάρχουν, έχουν σβηστεί με την 
πάροδο του χρόνου και οι πεζοί συχνά δεν τις αντιλαμβάνονται και έτσι 
προσπαθούν να διασχίσουν κάθετα τη Συγγρού από σημεία που δεν 
υπάρχει σήμανση. Επίσης τη διάβαση <<ζέμπρα>> δεν την 
αντιλαμβάνονται και οι οδηγοί. Οι οδηγοί όταν εισέρχονται από τη 
Φραντζή στη Συγγρού έχουν κίτρινο σηματοδότη, οπότε πρέπει να 
παραχωρούν προτεραιότητα στον πεζό που εκείνη τη στιγμή έχει 
πράσινο και διασχίζει κάθετα τη Συγγρού. Επειδή όμως δεν 
αντιλαμβάνονται τη διασταύρωση του πεζού σπανίως κόβουν ταχύτητα 
και σπανίως ελέγχουν αν πεζοί διασχίζουν τη λεωφόρο Συγγρού. 
 Στην οδό Αναστασίου Ζίννη η στάθμευση επιτρέπεται μόνο από τη μία 
πλευρά του δρόμου. Συγκεκριμένα από το ρεύμα που οδηγεί στη 
λεωφόρο Συγγρού. Όμως είναι καθημερινό φαινόμενο αυτοκίνητα να 
σταθμεύουν και από την άλλη πλευρά, μειώνοντας πολύ το πλάτος 
οδοστρώματος. Επίσης οδηγοί σταθμεύουν τα οχήματά τους πάνω στη 
διάβαση <<ζέμπρα>> και έτσι οι πεζοί πρέπει να βρουν χώρο ανάμεσα 
στα σταθμευμένα οχήματα για να διασχίσουν το οδόστρωμα. 
 
 
Εικόνα 8.2 – Διασταύρωση Συγγρού – Αμβροσίου Φραντζή – Αναστασίου 
Ζίννη, Πηγή: /earth.google.com 
Στην παραπάνω εικόνα βλέπουμε πεζούς να προσπαθούν να διασχίσουν τη 
διασταύρωση από σημείο που δεν υπάρχει σηματοδότηση και διάβαση 
πεζών. 
 
Προτάσεις για τη διασταύρωση: 
 
 Διαπλάτυνση των πεζοδρομίων μπροστά από το μουσείο Σύγχρονης 
Τέχνης και από τα δύο ρεύματα ώστε το πλάτος οδοστρώματος να 
έρθει στα 9μ και στα δύο ρεύματα. 
 Οι διαβάσεις <<ζέμπρα>> αντικαθίστανται από υπερυψωμένες 
διαβάσεις, που πάνω τους μπορεί να χρωματιστεί και διάβαση 
<<ζέμπρα>>. 
 Με κατάλληλη συγκοινωνιακή μελέτη να γίνουν αλλαγές στη φωτεινή 
σηματοδότηση έτσι ώστε όταν οι πεζοί έχουν πράσινο σηματοδότη για 
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να διασχίζουν κάθετα τη Συγγρού, να μη διασχίζεται αυτή από 
αυτοκίνητα από την Αμβροσίου Φραντζή. 
 Στην οδό Αναστασίου Ζίννη γίνεται διαπλάτυνση του πεζοδρομίου στην 
είσοδο του κόμβου κατά 2μ ώστε να διαμορφωθεί χώρος στάθμευσης 
και να μη σταθμεύουν τα αυτοκίνητα πάνω στη διασταύρωση. Επίσης 
γίνεται διαπλάτυνση του απέναντι πεζοδρομίου κατά 1μ, ώστε να 




Πρόταση για τη διασταύρωση 
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ1 του παραρτήματος Β 
 
Ακολουθεί η διαμόρφωση της Συγγρού στο τμήμα μπροστά από το Εθνικό 









8.2.4. Διασταύρωση οδών Φαλήρου και Πετμεζά 
 
Υπάρχουσα κατάσταση διασταύρωσης Φαλήρου – Πετμεζά 
 
Ακολουθεί σχέδιο της διασταύρωσης 
 
 
Υπάρχουσα κατάσταση Φαλήρου Πετμεζά 
 
 
Εικόνα 8.3 – Διασταύρωση Φαλήρου με Πετμεζά, Πηγή: /earth.google.com 
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Προβλήματα της διασταύρωσης: 
 
 Υπάρχει σήμανση STOP μονάχα στους οδηγούς που εισέρχονται στη 
διασταύρωση από την οδό Φαλήρου. Αυτό σημαίνει ότι οι οδηγοί που 
κατεβαίνουν την Πετμεζά δεν ελαττώνουν ταχύτητα γιατί δεν υπάρχει 
καμία σήμανση να τους αναγκάζει. 
 Για τους πεζούς δεν υπάρχει καμία μορφής διάβαση, ούτε καν διάβαση 
μορφής <<ζέμπρα>>. 
 Οδηγοί παρκάρουν τα αυτοκίνητά τους στη διασταύρωση. 
 
Προτάσεις για τη διασταύρωση: 
 
 Τοποθέτηση φωτεινής σηματοδότησης για τους οδηγούς και τους 
πεζούς. 
 Δημιουργία υπερυψωμένων διαβάσεων για τους πεζούς. 
 
 
Πρόταση για τη διασταύρωση Φαλήρου – Πετμεζά 
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ1 του παραρτήματος Β 
 
8.2.5. Διασταύρωση οδών Φαλήρου και Δοντά 
 
Υπάρχουσα κατάσταση διασταύρωσης Φαλήρου – Δοντά 
 




Υπάρχουσα κατάσταση Φαλήρου Δοντά 
 
 
Εικόνα 8.4 – Διασταύρωση Φαλήρου με Δοντά, Πηγή: /earth.google.com 
 
Προβλήματα της διασταύρωσης: 
 
 Δημιουργείται ένα ακανόνιστο σχήμα το οποίο εκμεταλλεύονται οι 
οδηγοί για να σταθμεύουν άναρχα τα αυτοκίνητά τους. 
 Δεν υπάρχει σήμανση STOP ούτε στην οδό Φαλήρου, ούτε στην οδό 
Δοντά. 
 Για τους πεζούς δεν υπάρχει διάβαση. 
 
Προτάσεις για τη διασταύρωση: 
 
 Αναδιαμορφώνονται τα πεζοδρόμια, ώστε ο κόμβος να αποκτήσει πιο 
ορθολογικό σχήμα. 
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 Η οδός Δοντά μονοδρομείται με απαγόρευση της ανόδου της οδού από 
τη Συγγρού. Οι οδηγοί εξυπηρετούνται από την οδό Χατζηχρήστου. 
 Διαπλατύνονται τα πεζοδρόμια στην οδό Δοντά στη διασταύρωση κατά 
2μ, για να μειωθεί το πλάτος οδοστρώματος και να διαμορφωθούν 
θέσεις στάθμευσης. 







Πρόταση για τη διασταύρωση Φαλήρου Δοντά 




8.2.6. Διασταύρωση Φαλήρου, Χατζηχρήστου, Μακρυγιάννη, Βεΐκου 
 
Υπάρχουσα κατάσταση διασταύρωσης 
 
Ακολουθεί σχέδιο της διασταύρωσης 
 
 
Υπάρχουσα κατάσταση διασταύρωσης 
 
 
Εικόνα 8.5 – Διασταύρωση Φαλήρου – Χατζηχρήστου – Μακρυγιάννη – 
Βεΐκου, Πηγή: /earth.google.com 
 
Προβλήματα της διασταύρωσης: 
 
 Για τον πεζό οι διαβάσεις που υπάρχουν είναι μορφής <<ζέμπρα>> 
που με την πάροδο του χρόνου έχουν σβηστεί.  





Προτάσεις για τη διασταύρωση: 
 
 Δημιουργία υπερυψωμένων διαβάσεων για τον πεζό σε κάθε 
διασταύρωση. 
 Στη διασταύρωση των οδών Χατζηχρήστου με Βεΐκου προτείνεται να 
διαπλατυνθεί το πεζοδρόμιο σχηματίζοντας ένα τρίγωνο ώστε να 
αποκτήσει καλύτερη γεωμετρία ο δρόμος. 
 Τοποθέτηση φωτεινού σηματοδότη στην οδό Βεΐκου. 
 
 
Πρόταση για τη διασταύρωση 
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ1 του παραρτήματος Β 
 
8.2.7. Διασταυρώσεις Φαλήρου με τοπικές οδούς 
 
Η οδός Φαλήρου στο τμήμα που διαμορφώνεται συναντά τοπικές οδούς που 
την τέμνουν κάθετα. Τα μέτρα που εφαρμόζονται στις κάθετες οδούς στις 
διασταυρώσεις είναι διαπλάτυνση των πεζοδρομίων κατά 2μ και δημιουργία 
υπερυψωμένων διασταυρώσεων.  
 





































































































































Ακολουθεί το υπόμνημα του σχεδίου Κ1 
 
 




















8.3. Πρόταση διαμόρφωσης του χώρου δίπλα στο Εθνικό     
Μουσείο Σύγχρονης Τέχνης 
 
 
Εικόνα 8.6 – Πανοραμική φωτογραφία, Πηγή: /earth.google.com 
 
Όπως έχει αναφερθεί σε προηγούμενο κεφάλαιο της εργασίας, δίπλα στο 
Εθνικό Μουσείο Σύγχρονης Τέχνης έχει τοποθετηθεί ένα στέγαστρο για να 
καλύψει την αίθουσα εισόδου στο υπόγειο γκαράζ του σταθμού μετρό 
<<Συγγρού – Φιξ>>. Επίσης αποτελεί την αφετηρία της λεωφορειακής 
γραμμής 910.  Αυτός ο χώρος με το τεράστιο στέγαστρο δεν ταιριάζει στην 
αισθητική του μουσείου και επιπλέον δυσκολεύει την μετακίνηση των πεζών. 
Τα προβλήματα που δημιουργεί είναι τα εξής: 
 
 Ο πεζός πρέπει να διανύσει μια μεγάλη απόσταση στο οδόστρωμα 
χωρίς σήμανση για αυτόν και τα αυτοκίνητα για να περάσει από το 
μουσείο στην είσοδο του μετρό, από την πλευρά της λεωφόρου 
Συγγρού. 
 Από την πλευρά της Καλλιρόης υπάρχει σήμανση αλλά συχνά 
παραβιάζεται. 
 Χρησιμοποιείται ως χώρος στάθμευσης από οδηγούς ιδιωτικών 
αυτοκινήτων και ιδιωτικών τουριστικών λεωφορείων. 
 Οδηγοί από την Καλλιρόης χρησιμοποιούν τον χώρο για να κάνουν 




Εικόνα 8.7 – Έξοδος προς Καλλιρόης, Πηγή: /earth.google.com 
 
 







Για την πρώτη πρόταση τα μέτρα που προτείνονται είναι τα εξής: 
 
 Διαπλάτυνση των πεζοδρομίων μπροστά από το Εθνικό Μουσείο 
Σύγχρονης Τέχνης, όπως αναφέρθηκε στο κεφάλαιο 8.1, ώστε τα δύο 
ρεύματα της λεωφόρου Συγγρού να έχουν πλάτος από 9μ. 
 Δημιουργία διαμορφωμένης εισόδου για τα αυτοκίνητα που οδεύουν 
στο υπόγειο γκαράζ και τα λεωφορεία της γραμμής 910. 
 Δημιουργία υπερυψωμένων διαβάσεων και στην είσοδο από τη 
λεωφόρο Συγγρού και στην έξοδο προς τη λεωφόρο Καλλιρόης. 
 Τοποθέτηση σήμανσης STOP και σήμανσης ότι υπάρχει διάβαση 
πεζών στην είσοδο από τη Συγγρού. 
 Τοποθετείται κυβόλιθος στον ελεύθερο χώρο ανάμεσα στο μουσείο και 
το πάρκο.  
 Διαπλάτυνση του πεζοδρομίου μπροστά από το χώρο του πάρκου 
ώστε να διαμορφωθεί καλύτερος διάδρομος για τα αυτοκίνητα που 








Η δεύτερη πρόταση περιλαμβάνει την αφαίρεση της αίθουσας εισόδου που 
οδηγεί στο υπόγειο γκαράζ. Η κυλιόμενη σκάλα  θα είναι υπαίθρια. Τα μέτρα 
που προτείνονται είναι τα εξής: 
 
 Διαπλάτυνση του πεζοδρομίου μπροστά από το Εθνικό Μουσείο 
Σύγχρονης Τέχνης, ώστε το πλάτος της Συγγρού να διαμορφωθεί στα 
9μ και στα δύο ρεύματα, όπως αναφέρθηκε και στην πρώτη πρόταση. 
 Δημιουργία πράσινου χώρου που θα έχει υπαίθρια είσοδο για την 
πρόσβαση των πολιτών στο υπόγειο γκαράζ και το μετρό. 
 Διαμόρφωση του χώρου για την ευκολότερη πρόσβαση των 
αυτοκινήτων στο υπόγειο γκαράζ και την κίνηση του λεωφορείου. 





Απόσπασμα από το σχέδιο Κ2 του παραρτήματος Β 
 
Ακολουθεί το υπόμνημα του σχεδίου Κ2 
 
 





8.4. Διαμόρφωση δεύτερης εναλλακτικής διαδρομής 
 
Σε αυτό το κεφάλαιο επεξεργαζόμαστε τις διασταυρώσεις και τους δρόμους 
που περιλαμβάνονται στη δεύτερη εναλλακτική διαδρομή όπως αυτή 
περιγράφηκε στο κεφάλαιο 7.4. Τα μέτρα που εφαρμόζονται είναι τα εξής: 
 
• Μετατροπή της οδού Φαλήρου ανάμεσα στις διασταυρώσεις Στρ. 
Κοντούλη και Δοντά σε δρόμο ήπιας κυκλοφορίας (woonerf street).  
• Στενώσεις οδοστρώματος σε διασταυρώσεις τοπικών οδών με 
διαπλάτυνση πεζοδρομίων. 
• Μονοδρομήσεις οδών. 
• Βελτίωση διασταυρώσεων κύριων και δευτερευουσών οδών. 
 
Ακολουθεί ανάλυση διατομών 
 
8.4.1. Οδός Φαλήρου 
 
Διατομή Δ (Οδός Φαλήρου ανάμεσα στις οδούς Μάρκου Μπότσαρη και  
                 Στρ. Κοντούλη)    
Υπάρχουσα Κατάσταση    Έχει αναλυθεί στο κεφάλαιο 8.2. 
Πρόταση Το οδόστρωμα πλακοστρώνεται και έρχεται στο 
ίδιο επίπεδο με τα πεζοδρόμια που 
διαπλατύνονται. Διαχωρισμός του χώρου κίνησης 
του αυτοκινήτου από τον χώρο κίνησης του πεζού 
γίνεται με διαφορετικό χρωματισμό. Ποδήλατα 
μπορούν να κινούνται μαζί με το αυτοκίνητο. Στην 
είσοδο και στην έξοδο του δρόμου διαμορφώνεται 
ράμπα για το αυτοκίνητο και τον ποδηλάτη. 
Τοποθετείται σήμανση στην είσοδο του δρόμου ότι 
συνυπάρχουν τα ποδήλατα και τα αυτοκίνητα. 
Δημιουργούνται χώροι φύτευσης που 
διαμορφώνουν χώρους στάθμευσης. Επίσης 
τοποθετείται στάθμευση ποδηλάτων. Ο χώρος που 
κινείται το αυτοκίνητο και το ποδήλατο 
διαμορφώνεται στα 3μ. Υπάρχει ελεύθερος χώρος 
για τον πεζό που μπορεί να χρησιμοποιηθεί για να 











Πρόταση για τη Φαλήρου ανάμεσα στις οδούς Μάρκου Μπότσαρη και Στρ. 
Κοντούλη 
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ3 του παραρτήματος Β 
 
 
Πρόταση για τη Φαλήρου ανάμεσα στις οδούς Μάρκου Μπότσαρη και Στρ. 
Κοντούλη 







Διατομή Ε (Οδός Φαλήρου ανάμεσα στις οδούς Στρ. Κοντούλη και Δοντά) 
Υπάρχουσα Κατάσταση    Έχει αναλυθεί στο κεφάλαιο 8.2. 
Πρόταση Η πρόταση είναι η ίδια που εφαρμόστηκε και στην 
προηγούμενη διατομή. Η οδός Φαλήρου 







Πρόταση για τη Φαλήρου ανάμεσα στις οδούς Στρ. Κοντούλη και Πετμεζά 




Πρόταση για τη Φαλήρου ανάμεσα στις οδούς Στρ. Κοντούλη και Πετμεζά 




Πρόταση για τη Φαλήρου ανάμεσα στις οδούς Πετμεζά και Δοντά 
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ3 του παραρτήματος Β 
 
Διατομή ΣΤ (Φαλήρου ανάμεσα στις οδούς Δοντά και Δημητρακοπούλου)    
Υπάρχουσα Κατάσταση    Έχει αναλυθεί στο κεφάλαιο 8.2. 
Πρόταση Διαπλατύνεται το ένα πεζοδρόμιο κατά 2μ και 
αφαιρείται η στάθμευση στο οδόστρωμα. Το 
πλάτος οδοστρώματος διαμορφώνεται στα 3μ και 
συνυπάρχει το ποδήλατο με το αυτοκίνητο. 
Τοποθετείται σήμανση στην αρχή του δρόμου ότι ο 








Πρόταση για τη Φαλήρου ανάμεσα στις οδούς Δοντά και Δημητρακοπούλου 
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ3 του παραρτήματος Β 
 
Ακολουθεί ανάλυση διασταυρώσεων – διαβάσεων 
 
8.4.2. Διάβαση Συγγρού – Δράκου 
 
Υπάρχουσα κατάσταση διάβασης 
 




Υπάρχουσα κατάσταση διάβασης 
 
Προβλήματα της διάβασης: 
 
 Τα αυτοκίνητα στη λεωφόρο Συγγρού και στα δύο ρεύματα διανύουν 
μεγάλη απόσταση χωρίς σηματοδότηση μέχρι να συναντήσουν τη 
διάβαση, με αποτέλεσμα να αναπτύσσουν μεγάλες ταχύτητες ειδικά τις 
ώρες που δεν υπάρχει μεγάλη ροή οχημάτων. 
 
Προτάσεις για τη διάβαση: 
 
 Τοποθέτηση σήμανσης ότι ακολουθεί διάβαση πεζών ώστε να 
ενημερώνονται οι οδηγοί πριν φτάσουν στη διάβαση. 




Πρόταση για τον κόμβο 
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ3 του παραρτήματος Β 
 
8.4.3. Διασταύρωση Φαλήρου - Στρ. Κοντούλη 
 
Υπάρχουσα κατάσταση διασταύρωσης 
 
Η Στρ. Κοντούλη πρόκειται για τοπική οδό. Προτείνεται να γίνει διαπλάτυνση 




Απόσπασμα από σχέδιο Κ3 του παραρτήματος Β 
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8.4.4. Διασταύρωση Φαλήρου – Πετμεζά 
 
Η υπάρχουσα κατάσταση έχει αναλυθεί στο κεφάλαιο 8.2. Οι προτάσεις 
διαμόρφωσης της διασταύρωσης είναι οι εξής: 
 
 Τοποθέτηση φωτεινής σηματοδότησης για το αυτοκίνητο και τους 
πεζούς. 
 Διάβαση μορφής <<ζέμπρας>>. 
 
 
Απόσπασμα από σχέδιο Κ3 του παραστήματος Β 
 
8.4.5. Διασταύρωση Φαλήρου – Δοντά 
 
Η υπάρχουσα κατάσταση της διασταύρωσης έχει αναλυθεί στο κεφάλαιο 8.2. 
 
Οι προτάσεις διαμόρφωσης της διασταύρωσης είναι οι εξής:  
 
 Μονοδρόμηση της Δοντά με απαγόρευση κυκλοφορίας οχημάτων από 
τη Συγγρού προς τη Φαλήρου. Δε θα επηρεάσει την κυκλοφορία καθώς 
τα αυτοκίνητα μπορούν να εξυπηρετούνται από τη Χατζηχρήστου. 
 Ανασχεδιασμός πεζοδρομίων ώστε η διασταύρωση να αποκτήσει πιο 
ορθολογικό σχήμα. 
 Διαπλάτυνση των πεζοδρομίων κατά 2μ στην οδό Δοντά στη 
διασταύρωση, για να μειωθεί το πλάτος οδοστρώματος και να 
διαμορφωθούν χώροι στάθμευσης.  
 Δημιουργία διάβασης <<ζέμπρα>> και τοποθέτηση σήμανσης για τους 




Απόσπασμα από το σχέδιο Κ3 του παραρτήματος Β 
 
8.4.6. Διασταύρωση Φαλήρου, Χατζηχρήστου, Μακρυγιάννη, Βεΐκου 
 
Η υπάρχουσα κατάσταση της διασταύρωσης έχει αναλυθεί στο κεφάλαιο 8.2. 
Τα μέτρα που προτείνονται για τη διαμόρφωσή της είναι τα εξής: 
 
 Δημιουργία νέων πεζοδρομίων στις διασταυρώσεις που σχηματίζονται 
ώστε να υπάρξει μείωση του πλάτους οδοστρώματος. Στη 
Δημητρακοπούλου και στο τέλος της οδού Φαλήρου τα νέα πλάτη 
οδοστρώματος είναι 3,5μ. Στη Βεΐκου το πλάτος οδοστρώματος είναι 
4μ. 
 Τοποθετείται κυβόλιθος στο χώρο μπροστά από τον πεζόδρομο 
Μακρυγιάννη, δημιουργώντας μία πλατεία κοινής χρήσης. 




Πρόταση για τη διασταύρωση  
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ3 του παραρτήματος Β 
 
Ακολουθεί το υπόμνημα του σχεδίου Κ3 
 
 





8.5. Διαμόρφωση τρίτης εναλλακτικής διαδρομής 
 
Στην τρίτη εναλλακτική διαδρομή ο πεζός περπατάει παράλληλα στη 
λεωφόρο Συγγρού από το μουσείο Σύγχρονης Τέχνης μέχρι τις στήλες του 
Ολυμπίου Διός. Επεξεργαζόμαστε τις διασταυρώσεις που συναντά ο πεζός. 
 
8.5.1. Συγγρού και Πετμεζά 
 
Υπάρχουσα κατάσταση διασταύρωσης Λεωφ. Συγγρού – Πετμεζά 
 









Εικόνα 8.9 – Διασταύρωση Λεωφόρου Συγγρού – Πετμεζά, Πηγή: 
/earth.google.com 
 
Προβλήματα της διασταύρωσης για τον πεζό: 
 
 Κακή κατάσταση πεζοδρομίων και διάβασης <<ζέμπρα>> στη 
διασταύρωση. 
 Τα αυτοκίνητα στη λεωφόρο Συγγρού με κατεύθυνση προς το κέντρο 
διανύουν μία μεγάλη απόσταση χωρίς σήμανση μέχρι να φτάσουν στη 
διασταύρωση, με αποτέλεσμα να έχουν τη δυνατότητα να 
αναπτύσσουν μεγάλες ταχύτητες. 
 
Προτάσεις για τη διασταύρωση: 
 
 Δημιουργία υπερυψωμένης διάβασης για τους πεζούς στη 
διασταύρωση της Πετμεζά με τη λεωφόρο Συγγρού. 
 Τοποθέτηση σήμανσης για τους οδηγούς της Συγγρού ότι υπάρχει 
υπερυψωμένη διάβαση. 
 Τοποθέτηση σήμανσης για τα αυτοκίνητα στη λεωφόρο Συγγρού με 
κατεύθυνση το κέντρο, ότι υπάρχει διασταύρωση. Προτείνεται να 




Πρόταση για τη διασταύρωση 
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ4 του παραρτήματος Β 
 
8.5.2. Συγγρού και Δοντά 
 
Υπάρχουσα κατάσταση διασταύρωσης Λεωφ. Συγγρού – Δοντά. 
 







Εικόνα 8.10 – Διασταύρωση Λεωφόρου Συγγρού – Δοντά, Πηγή: 
/earth.google.com 
 
Προβλήματα της διασταύρωσης για τον πεζό: 
 
 Δεν υπάρχει ούτε διάβαση, ούτε σήμανση για τους πεζούς. 










Προτάσεις για τη διασταύρωση: 
 
 Δημιουργία υπερυψωμένης διάβασης για τους πεζούς. 
 Διαπλάτυνση των πεζοδρομίων κατά 2μ στη διασταύρωση, για να 
μειωθεί το πλάτος οδοστρώματος και να διαμορφωθούν χώροι 
στάθμευσης. 




Πρόταση για τη διασταύρωση 
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ4 του παραρτήματος Β 
 
8.5.3. Συγγρού και Νέγρη 
 
Υπάρχουσα κατάσταση διασταύρωσης Λεωφ. Συγγρού – Νέγρη 
 
Η οδός Νέγρη πρόκειται για δρόμο με μικρό οδόστρωμα 5μ και μικρά 
πεζοδρόμια. Επιτρέπεται η στάθμευση. Ενώ επιτρέπεται η άνοδος της οδού 
για τα αυτοκίνητα προς τη λεωφόρο Συγγρού, δεν υπάρχει σήμανση στη 
Συγγρού που να απαγορεύει στα αυτοκίνητα να στρίψουν στη Νέγρη. Το 
πλάτος οδοστρώματος προφανώς δεν αρκεί για δύο αυτοκίνητα. 
 
Άλλα προβλήματα είναι η παράνομη στάθμευση των αυτοκινήτων στο 
πεζοδρόμιο και η στάθμευσή τους ακόμα και πάνω στη διασταύρωση. Επίσης 







Εικόνα 8.11 – Διασταύρωση Λεωφόρου Συγγρού – Νέγρη, Πηγή: 
/earth.google.com 
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Προτάσεις για τη διασταύρωση: 
 
 Τοποθέτηση σήμανσης στη λεωφόρο Συγγρού ότι απαγορεύεται η 
στροφή στην οδό Νέγρη. 
 Τοποθέτηση σήμανσης στη Νέγρη ότι υπάρχει διάβαση πεζών. 
 Διαπλάτυνση πεζοδρομίου κατά 2μ στη Νέγρη για να διαμορφωθεί 
χώρος στάθμευσης. 
 Δημιουργία διάβασης <<ζέμπρα>>. 
 
 
Πρόταση για τη διασταύρωση 
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ4 του παραρτήματος Β 
 
8.5.4. Συγγρού και Βούρβαχη 
 
Υπάρχουσα κατάσταση διασταύρωσης Λεωφ. Συγγρού – Βούρβαχη. 
 















Προβλήματα της διασταύρωσης για τον πεζό: 
 
 Υπάρχει διάβαση μορφής <<ζέμπρα>> που έχει ξεβάψει. 
 Αυτοκίνητα παρκάρουν παράνομα στη διασταύρωση. 
 
Προτάσεις για τη διασταύρωση: 
 
 Δημιουργία υπερυψωμένης διάβασης. 
 Διαπλάτυνση των πεζοδρομίων στη διασταύρωση κατά 2μ, ώστε να 




Πρόταση για τη διασταύρωση 
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ4 του παραρτήματος Β 
 
8.5.5. Συγγρού και Λεμπέση 
 
Υπάρχουσα κατάσταση διασταύρωσης Λεωφ. Συγγρού – Λεμπέση 
 









Εικόνα 8.13 – Διασταύρωση Λεωφόρου Συγγρού – Λεμπέση, Πηγή: 
/earth.google.com 
 
Προβλήματα της διασταύρωσης για τον πεζό: 
 
 Δεν υπάρχει ούτε διάβαση ούτε σήμανση για τον πεζό. 
 Οδηγοί σταθμεύουν παράνομα τα αυτοκίνητά τους στη διασταύρωση. 
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Προτάσεις για τη διασταύρωση: 
 
 Δημιουργία διάβασης <<ζέμπρα>> και τοποθέτησης σήμανσης για τα 
αυτοκίνητα στη Συγγρού ότι θα συναντήσουν διάβαση πεζών. 
 Διαπλάτυνση του ενός πεζοδρομίου στη διασταύρωση κατά 2μ, ώστε 




Πρόταση για τη διασταύρωση 
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ4 του παραρτήματος Β 
 
8.5.6. Συγγρού και Αθανασίου Διάκου 
 
Υπάρχουσα κατάσταση διασταύρωσης 
 
Ακολουθεί σχέδιο της διασταύρωσης  
 




Εικόνα 8.14 – Διασταύρωση Λεωφόρου Συγγρού – Αθανασίου Διάκου, Πηγή: 
/earth.google.com 
 
Προβλήματα της διασταύρωσης για τον πεζό: 
 
 Ο πεζός για να διασχίσει κάθετα τη Συγγρού ή για να διασχίσει την 
Αθανασίου Διάκου πρέπει να ακολουθήσει δύο στάδια. Αρχικά 
διασχίζει το οδόστρωμα για να σταθεί στο τριγωνικό πεζοδρόμιο. Δεν 
υπάρχει φωτεινή σηματοδότηση, μονάχα μία διάβαση μορφής 
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<<ζέμπρα>> που έχει ξεβάψει. Ουσιαστικά ο πεζός δεν έχει 
προτεραιότητα έναντι του αυτοκινήτου και δεν προστατεύεται. Στη 
συνέχεια υπάρχει φωτεινή σηματοδότηση και για τον πεζό. 
 
Προτάσεις για τη διασταύρωση: 
 
 Γίνεται διαπλάτυνση του πεζοδρομίου στη συμβολή Συγγρού – 
Αθανασίου Διάκου δημιουργώντας μία μικρή πλατεία, ώστε η πρώτη 
κίνηση του πεζού να γίνεται σε αυτό το χώρο. Πρώτα πρέπει να 
προηγηθεί κυκλοφοριακή μελέτη για τη ρύθμιση της φωτεινής 
σηματοδότησης. 




Πρόταση για τη διασταύρωση 
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ4 του παραρτήματος Β 
 




Υπάρχουν δύο διαβάσεις με φωτεινή σηματοδότηση σε πολλή κοντινή 
απόσταση. Μία διάβαση ώστε να υπάρχει σύνδεση με τον πεζόδρομο της 
Διονυσίου Αρεοπαγίτου και η δεύτερη για να υπάρχει σύνδεση με την είσοδο 







Εικόνα 8.15 – Διάβαση Λεωφόρου Συγγρού – Διονυσίου Αρεοπαγίτου, Πηγή: 
/earth.google.com 
 
Προτείνεται να προστεθούν υπερυψωμένες διαβάσεις 
 
 
Πρόταση για τη διασταύρωση 










Ακολουθεί το υπόμνημα του σχεδίου Κ4 
 
 
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ4 του παραρτήματος Β 
 
8.6. Πρόταση δημιουργίας ποδηλατόδρομου στη λεωφόρο   
Συγγρού 
 
Η πεζοδρόμηση της Πανεπιστημίου είναι ένα έργο για το οποίο γίνονται 
προσπάθειες να ξεκινήσει στο μέλλον. Στόχος είναι να αποφορτιστεί το κέντρο 
της πόλης από το αυτοκίνητο. Η παρέμβαση θα υλοποιηθεί σε δύο φάσεις. Η 
πρώτη φάση περιλαμβάνει την εγκατάσταση του τραμ από τη λεωφόρο 
Αμαλίας έως την Πλατεία Αιγύπτου, έχει ως άξονα τη λεωφόρο Πανεπιστημίου 
και κορυφώνεται σε μια νέα πλατεία Ομονοίας. Η δεύτερη φάση του έργου 
προβλέπει την επέκταση του τραμ έως τα Πατήσια.  
 
Παρόλο που συχνά αναφέρεται ως <<πεζοδρόμηση>>, η Πανεπιστημίου θα 
είναι εξαιρετικά φιλική στον πεζό ή στο ποδήλατο χωρίς να είναι πεζόδρομος. 
Θα υπάρχει ειδική λωρίδα για την παρόδιο εξυπηρέτηση με ταξί, τουριστικά 
λεωφορεία και αυτοκίνητα ειδικής λειτουργίας και θα διασχίζεται κάθετα σε 
τέσσερις δρόμους από μέσα μεταφοράς και αυτοκίνητα. 
 
Η κύρια παρέμβαση στο κέντρο της Αθήνας θα αναλαμβάνεται όλο και 
περισσότερο από το μετρό και το τραμ. Οι πλατείες Ομονοίας και 
Συντάγματος, αλλά και η πλατεία Μοναστηρακίου είναι οι <<πύλες>> του 
κέντρου για τα μέσα σταθερής τροχιάς. Τα Ι.Χ. αυτοκίνητα και τα ταξί θα 
εξυπηρετούνται καλά όταν κατευθύνονται στο κέντρο, αλλά θα αποτρέπεται η 
διαμπερής διέλευσή τους από αυτό.  
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Μετά την ολοκλήρωση αυτού του έργου ο κυκλοφοριακός φόρτος στη 
λεωφόρο Συγγρού προς το κέντρο θα μειωθεί με αποτέλεσμα να μην είναι 
απαραίτητες και οι τρεις λωρίδες κυκλοφορίας. Προτείνεται να δημιουργηθεί 
ποδηλατόδρομος στη λεωφόρου Συγγρού, από το μετρό <<Συγγρού – Φιξ>> 
μέχρι τις στήλες του Ολυμπίου Διός. 
 
Για να πραγματοποιηθεί θα αφαιρεθεί μία λωρίδα κυκλοφορίας από τη 
λεωφόρο Συγγρού στο ρεύμα προς το κέντρο της Αθήνας. Θα δημιουργηθεί 
αμφίδρομος διάδρομος ποδηλάτου πλάτους 2,5μ με διαχωριστική νησίδα 
πλάτους 50 εκατοστών, που μπορεί να τοποθετηθεί και μικρή φύτευση. Θα 
ακολουθήσει λεπτομερής παρουσίαση της πρότασης. 
 
8.6.1. Λεωφόρος Συγγρού 
 
Διατομή Ζ (Λεωφ. Συγγρού μπροστά στο μουσείο Σύγχρονη Τέχνης) 
Υπάρχουσα Κατάσταση    Η λεωφόρος Συγγρού μπροστά από το μουσείο 
Σύγχρονης Τέχνης έχει τέσσερις λωρίδες 
κυκλοφορίας για κάθε κατεύθυνση. 13μ και 12,5μ 
όπως φαίνεται στο σχήμα. Η διαχωριστική νησίδα 
έχει πλάτος 1,4μ. Τα πεζοδρόμια έχουν πλάτος 
2.5μ.  
Πρόταση Αρχικά προτείνεται να γίνει διαπλάτυνση του 
πεζοδρομίου μπροστά από το Εθνικό Μουσείο 
Σύγχρονης Τέχνης, έτσι ώστε το πλάτος του 
οδοστρώματος της λεωφόρου Συγγρού να 
διαμορφωθεί στα 9μ και στα δύο ρεύματα. 
Δημιουργείται αμφίδρομος διάδρομος για το 
ποδήλατο πλάτους 2,5μ. με διαχωριστική νησίδα 
πλάτους 50 εκατοστών στη λωρίδα που 
χρησιμοποιείται τώρα από τα λεωφορεία, στο 
ρεύμα προς το κέντρο της Αθήνας. Τα λεωφορεία 
πλέον κινούνται στη μεσαία λωρίδα. Η 
διαχωριστική νησίδα διακόπτεται μπροστά από την 
είσοδο στο χώρο του υπόγειου γκαράζ του μετρό, 
που διαμορφώνεται σύμφωνα με την πρώτη 







Διαμόρφωση Λεωφ. Συγγρού μπροστά από το μουσείο Σύγχρονης Τέχνης 
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ5 
 
Διατομή Μ (Λεωφ. Συγγρού μέχρι τον κόμβο με την Αθανασίου Διάκου) 
Υπάρχουσα Κατάσταση    Η λεωφόρος Συγγρού διαθέτει τρεις λωρίδες 
κυκλοφορίας σε κάθε κατεύθυνση. Κάθε λωρίδα 
έχει πλάτος 3μ. Η διαχωριστική νησίδα έχει πλάτος 
1,4μ. 
Πρόταση Συνεχίζεται η προηγούμενη πρόταση στη λεωφόρο 




Διαμόρφωση Λεωφ. Συγγρού στη διατομή Μ 
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ5 
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Μέχρι τη διασταύρωση με την Αθανασίου Διάκου δεν αλλάζει η διατομή της 
Λεωφ. Συγγρού. Συνεχίζεται η πρόταση ως έχει. 
 
Διατομή Η (Λεωφ. Συγγρού από Αθανασίου Διάκου μέχρι τη μετατροπή της σε 
                  Βασιλίσσης Αμαλίας)  
Υπάρχουσα Κατάσταση    Διαθέτει 4 λωρίδες κυκλοφορίας σε κάθε 
κατεύθυνση. Διαχωριστική νησίδα πλάτους 1,4μ. 
Πρόταση Δημιουργείται αμφίδρομος διάδρομος ποδηλάτου 
πλάτους 2,5μ με διαχωριστική νησίδα πλάτους 50 
εκατοστών στη λωρίδα που χρησιμοποιείται τώρα 
από τα λεωφορεία, στο ρεύμα προς το κέντρο της 
Αθήνας. Πλέον θα υπάρχουν τρεις λωρίδες 






8.6.2. Διασταύρωση Συγγρού – Αμβροσίου Φραντζή – Αναστασίου Ζίννη 
 
Η ανάλυση της υπάρχουσας κατάστασης έγινε στο κεφάλαιο 8.2. Η πρόταση 
που γίνεται είναι η εξής: 
 Στη λεωφόρο Συγγρού δημιουργείται υπερυψωμένη διάβαση για τους 
πεζούς που θέλουν να διασχίσουν κάθετα τη λεωφόρο Συγγρού.  
 Γίνεται διαπλάτυνση του πεζοδρομίου στη λεωφόρο Συγγρού ώστε να 
δημιουργηθεί ράμπα που οδηγεί τους ποδηλάτες από το πεζοδρόμιο 
στο διάδρομο ποδηλάτου. 
 Τοποθετείται σήμανση πληροφόρησης για τους οδηγούς στην 
Αμβροσίου Φραντζή ότι στρίβοντας δεξιά θα συναντήσουν λωρίδα 
ποδηλάτου, σήμανση πληροφόρησης για τους οδηγούς στη Συγγρού 
ότι συνεχίζοντας ευθεία θα συναντήσουν λωρίδα ποδηλάτου και 
σήμανση πληροφόρησης για τους οδηγούς  στην Αναστασίου Ζίννη ότι 
στρίβοντας αριστερά  θα συναντήσουν λωρίδα ποδηλάτου. 
 Επίσης τοποθετείται σήμανση για τους ποδηλάτες ότι υπάρχει 





Διασταύρωση Συγγρού – Αμβροσίου Φραντζή – Αναστασίου Ζίννη 
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ5 του παραρτήματος Β 
 
8.6.3. Συγγρού και Πετμεζά 
 
Η ανάλυση της υπάρχουσας κατάστασης έγινε στο κεφάλαιο 8.5. Η πρόταση 
που γίνεται είναι η εξής: 
 
 Δημιουργία υπερυψωμένης διάβασης για τους πεζούς και για να 
διασχίσουν την οδό Πετμεζά και για να διασχίσουν κάθετη τη λεωφόρο 
Συγγρού. 
 Το ποδήλατο κινείται σε αμφίδρομο διάδρομο ποδηλάτου πάνω στο 
οδόστρωμα. Τοποθετείται διακεκομμένη γραμμή στο οδόστρωμα που 
ορίζει την κίνηση του ποδηλάτου στη διασταύρωση. 
 Τοποθέτηση σήμανσης για τους ποδηλάτες ότι υπάρχει αμφίδρομος 
διάδρομος ποδηλάτου για την κίνησή τους. Τοποθέτηση σήμανσης 
πληροφόρησης για τους οδηγούς στη Συγγρού ότι στρίβοντας δεξιά  θα 
τμήσουν ποδηλατόδρομο. Τοποθέτηση σήμανσης πληροφόρησης 
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στους οδηγούς της Πετμεζά ότι συνεχίζοντας ευθεία θα τμήσουν 
ποδηλατόδρομο. 
 Τοποθέτηση φωτεινού σηματοδότη και για τους ποδηλάτες. 
 
 
Πρόταση για τη διασταύρωση 
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ5 του παραρτήματος Β 
 
8.6.4. Συγγρού και Δοντά 
 
Η ανάλυση της υπάρχουσας κατάστασης έγινε στο κεφάλαιο 8.5. Η πρόταση 
που γίνεται είναι η εξής: 
 
 Διαπλατύνονται τα πεζοδρόμια κατά 2μ στην οδό Δοντά, ώστε να μη 
σταθμεύουν οι οδηγοί τα αυτοκίνητα στη διασταύρωση. 
 Το ποδήλατο κινείται σε αμφίδρομο διάδρομο ποδηλάτου πάνω στο 
οδόστρωμα. Τοποθετείται διακεκομμένη γραμμή στο οδόστρωμα που 
ορίζει την κίνηση του ποδηλάτου στη διασταύρωση. 
 Δημιουργείται υπερυψωμένη διάβαση για τους πεζούς. 
 Τοποθετείται σήμανση STOP για τους ποδηλάτες και σήμανση ότι 
υπάρχει αμφίδρομη λωρίδα ποδηλάτου για την κίνησή τους. 
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Τοποθετείται σήμανση πληροφόρησης για τους οδηγούς στη Δοντά ότι 
θα συναντήσουν υπερυψωμένη διάβαση και θα τμήσουν 
ποδηλατόδρομο. 
 Δημιουργείται ράμπα για να αποφευχθεί είσοδος αυτοκινήτων στον 
ποδηλατόδρομο από λάθος εκτίμηση των οδηγών. 
 
 
Πρόταση για τη διασταύρωση 
Απόσπασμα από το χάρτη Κ5 του παραρτήματος Β 
 
8.6.5. Συγγρού και Νέγρη 
 
Η ανάλυση της υπάρχουσας κατάστασης έγινε στο κεφάλαιο 8.5. Η πρόταση 
που γίνεται είναι η εξής: 
 
 Διαπλάτυνση του πεζοδρομίου κατά 2μ στην οδό Νέγρη, για να μη 
σταθμεύουν οι οδηγοί στη διασταύρωση. 
 Το ποδήλατο κινείται σε αμφίδρομο διάδρομο ποδηλάτου πάνω στο 
οδόστρωμα. Τοποθετείται διακεκομμένη γραμμή στο οδόστρωμα που 
ορίζει την κίνηση του ποδηλάτου στη διασταύρωση. 
 Τοποθετείται σήμανση για τους ποδηλάτες ότι υπάρχει αμφίδρομη 
λωρίδα για την κίνησή τους. Τοποθέτηση σήμανσης STOP για τους 
ποδηλάτες. 
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 Τοποθέτηση σήμανσης πληροφόρησης για τους οδηγούς στη Νέγρη 
ότι θα τμήσουν ποδηλατόδρομο. 
 Δημιουργείται ράμπα για να αποφευχθεί είσοδος αυτοκινήτων στον 
ποδηλατόδρομο από λάθος εκτίμηση των οδηγών. 
 
 
Πρόταση για τη διασταύρωση 
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ5 του παραρτήματος Β 
 
8.6.6. Συγγρού και Βούρβαχη 
 
Η ανάλυση της υπάρχουσας κατάστασης έγινε στο κεφάλαιο 8.5. Η πρόταση 
που γίνεται είναι η εξής: 
 
 Διαπλάτυνση των πεζοδρομίων στην οδό Βούρβαχη κατά 2μ, για να 
διαμορφωθούν χώροι στάθμευσης και να μη σταθμεύουν οι οδηγοί στη 
διασταύρωση. 
 Δημιουργία υπερυψωμένων διαβάσεων για τους πεζούς τόσο στην οδό 
Βούρβαχη όσο και στη λεωφόρο Συγγρού. 
 Το ποδήλατο κινείται σε αμφίδρομο διάδρομο ποδηλάτου πάνω στο 
οδόστρωμα. Τοποθετείται διακεκομμένη γραμμή στο οδόστρωμα που 
ορίζει την κίνηση του ποδηλάτου στη διασταύρωση.  
 Σήμανση για τους ποδηλάτες ότι υπάρχει αμφίδρομη λωρίδα για την 
κίνησή τους. Σήμανση πληροφόρησης για τους οδηγούς στη Βούρβαχη 
ότι θα τμήσουν ποδηλατόδρομο. Τοποθέτηση φωτεινής 
σηματοδότησης και για τους ποδηλάτες. 
 Δημιουργείται ράμπα για να αποφευχθεί είσοδος αυτοκινήτων στον 




Πρόταση για τη διασταύρωση 
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ5 του παραρτήματος Β 
 
8.6.7. Συγγρού και Λεμπέση 
 
Η ανάλυση της υπάρχουσας κατάστασης έγινε στο κεφάλαιο 8.5. Η πρόταση 
που γίνεται είναι η εξής: 
 
 Διαπλάτυνση του ενός πεζοδρομίου στην οδό Λεμπέση κατά 2μ, για να 
διαμορφωθούν χώροι στάθμευσης και να μη σταθμεύουν οι οδηγοί στη 
διασταύρωση. 
 Δημιουργία υπερυψωμένης διάβασης για τους πεζούς. 
 Το ποδήλατο κινείται σε αμφίδρομο διάδρομο ποδηλάτου πάνω στο 
οδόστρωμα. Τοποθετείται διακεκομμένη γραμμή στο οδόστρωμα που 
ορίζει την κίνηση του ποδηλάτου στη διασταύρωση.   
 Σήμανση για τους ποδηλάτες ότι υπάρχει λωρίδα ποδηλάτου για την 
κίνησή τους. Τοποθέτηση σήμανσης STOP για τους ποδηλάτες. 
Σήμανση πληροφόρησης για τους οδηγούς στη Συγγρού ότι στρίβοντας 




Πρόταση για τη διασταύρωση 
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ5 του παραρτήματος Β 
 
8.6.8. Συγγρού και Αθανασίου Διάκου 
 
Η ανάλυση της υπάρχουσας κατάστασης έγινε στο κεφάλαιο 8.5. Η πρόταση 
που γίνεται είναι η εξής: 
 
 Διαπλάτυνση του πεζοδρομίου στη συμβολή της λεωφόρου Συγγρού 
και της Αθανασίου Διάκου ώστε να δημιουργηθεί μικρή πλατεία. 
 Δημιουργία υπερυψωμένων διαβάσεων για τους πεζούς. 
 Το ποδήλατο κινείται σε αμφίδρομο διάδρομο ποδηλάτου πάνω στο 
οδόστρωμα. Ο αμφίδρομος διάδρομος ποδηλάτου συνεχίζεται 
παράλληλα στις υπερυψωμένες διαβάσεις της διασταύρωσης Συγγρού 
με Αθανασίου Διάκου. 
 Τοποθέτηση σήμανσης για τους ποδηλάτες ότι υπάρχει αμφίδρομη 
λωρίδα για την κίνησή τους. Προστίθεται φωτεινή σηματοδότηση για 
τους ποδηλάτες. Τοποθετείται σήμανση πληροφόρησης για τους 
οδηγούς στην Αθανασίου Διάκου ότι θα τμήσουν ποδηλατόδρομο, 





Πρόταση για τη διασταύρωση 
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ5 του παραρτήματος Β 
 
8.6.9. Συγγρού και Διονυσίου Αρεοπαγίτου 
 
Η ανάλυση της διασταύρωσης έγινε στο κεφάλαιο 8.5. Η πρόταση που γίνεται 
είναι η εξής: 
 
 Δημιουργία υπερυψωμένης διάβασης για τους πεζούς. 
 Το ποδήλατο κινείται σε αμφίδρομο διάδρομο ποδηλάτου πάνω στο 
οδόστρωμα. Δημιουργείται ράμπα και ο αμφίδρομος διάδρομος 
ποδηλάτου συνεχίζει πάνω στο πεζοδρόμιο. Δημιουργείται νέα ράμπα 
για να συνεχιστεί ο αμφίδρομος ποδηλατόδρομος παράλληλα στην 
υπερυψωμένη διάβαση και να ολοκληρωθεί στη Διονυσίου 
Αρεοπαγίτου. 
 Τοποθετείται σήμανση για τους ποδηλάτες ότι υπάρχει αμφίδρομη 
λωρίδα κίνησης του ποδηλάτου. Τοποθετείται σήμανση πληροφόρησης 
για τους οδηγούς στη Συγγρού ότι θα τμήσουν ποδηλατόδρομο. 





Πρόταση για τη διασταύρωση 
Απόσπασμα από το σχέδιο Κ5 του παραρτήματος Β 
 




Απόσπασμα από το σχέδιο Κ5 του παραρτήματος  
 
8.7. Πολιτική στάθμευσης για τους κατοίκους 
 
Όπως περιγράφηκε στην ανάλυση της περιοχής μελέτης, η περιοχή 
παρουσιάζει πυκνή ανεξέλεγκτη στάθμευση στους περισσότερους δρόμους. Η 
απουσία δημόσιων χώρων στάθμευσης, καθώς και το γεγονός ότι οι 
περισσότερες πολυκατοικίες είναι παλιάς κατασκευής χωρίς πιλοτή είναι οι 
λόγοι που υπάρχει αυτή η κατάσταση. 
 
Με τα μέτρα ήπιας κυκλοφορίας που προτείνονται να γίνουν θα αφαιρεθεί 
ένας σημαντικός αριθμός θέσεων στάθμευσης. Για αυτό προτείνεται να 
εξετάσει ο δήμος τη δυνατότητα να αξιοποιήσει κάποια εγκαταλελειμμένα 
κτίσματα στην οδό Φαλήρου, που έχουν σημειωθεί, και να δημιουργηθούν 
δημόσιοι χώροι στάθμευσης. Επίσης, ο δήμος μπορεί να κοστολογεί θέσεις 
στάθμευσης με μηχανήματα πληρωμής, σε ιδιώτες που δε διαμένουν στην 
περιοχή. Με αυτό τον τρόπο θα μειωθεί ο αριθμός των αυτοκινήτων που 






Όλες οι προτάσεις που έγιναν προσπάθησαν να εξασφαλίσουν τις λειτουργίες 
που πρέπει να επιτελεί ένας δρόμος: 
 
 Κίνηση (τόσο των οχημάτων όσο και των πεζών και των ποδηλατών). 
 Διαμόρφωση χώρων στάθμευσης. 
 Πρόσβαση στα κτήρια. 
 Συνδεσιμότητα ώστε ο πεζός να μπορεί με ασφάλεια να περπατήσει 
από το ένα πεζοδρόμιο στο άλλο και από το ένα οικοδομικό τετράγωνο 
στο άλλο. 
 Ελεύθεροι χώροι για τον πεζό. 
 Επαρκής φωτισμός. 
 Στοιχεία αισθητικής. 
 
Στην πρώτη εναλλακτική διαδρομή διαμορφώνουμε μία διαδρομή που έχει 
μήκος 770μ. Με τη διαπλάτυνση των πεζοδρομίων εξασφαλίζεται η κίνηση 
των πεζών με μεγαλύτερη ευκολία, αλλά και επίσης μειώνεται το πλάτος 
οδοστρώματος ώστε οδηγοί να μην αναπτύσσουν μεγάλες ταχύτητες. Δεν 
υπάρχει όμως καμία πρόβλεψη για κίνηση ποδηλάτου σε αυτή την πρόταση.  
Δημιουργείται ράμπα σε κάθε είσοδο γκαράζ και διαμορφώνονται χώροι 
στάθμευσης. Στις διασταυρώσεις προτείνονται μέτρα που τις καθιστούν πιο 
ασφαλείς για τον πεζό. Δημιουργούνται ελεύθεροι χώροι για τον πεζό και ο 
δρόμος εμπλουτίζεται με περισσότερο πράσινο. Σε αυτή τη διαδρομή ο πεζός 
κινείται κυρίως στην οδό Φαλήρου. 
 
Σχετικά με τη διαμόρφωση του χώρου δίπλα από το μουσείο Σύγχρονης 
Τέχνης, προτείνονται δύο διαφορετικές λύσεις. Στην πρώτη περίπτωση 
διαμορφώνεται η είσοδος και η έξοδος στο χώρο αυτό, ώστε να είναι πιο 
ασφαλής η διάβαση για τους πεζούς. Επίσης τοποθετείται κυβόλιθος στο 
μεγαλύτερο μέρος του χώρου. Στη δεύτερη πρόταση αφαιρείται το κτήριο που 
στεγάζει την είσοδο στο υπόγειο γκαράζ και δημιουργείται ένα μικρό πάρκο. Η 
είσοδος γίνεται με υπαίθρια σκάλα. Η δεύτερη λύση σίγουρα είναι 
προτιμότερη, αλλά έχει μεγαλύτερο κόστος υλοποίησης.  
 
Στη δεύτερη εναλλακτική διαδρομή, η οδός Φαλήρου που περικλείεται 
ανάμεσα στις οδούς Μάρκου Μπότσαρη και Δοντά μετατρέπεται σε δρόμο 
ήπιας κυκλοφορίας. Το αυτοκίνητο βρίσκεται στο ίδιο επίπεδο με το ποδήλατο 
και τον πεζό. Χώροι πρασίνου διαμορφώνουν τους χώρους στάθμευσης, ενώ 
μπορούν να τοποθετηθούν λάμπες φωτισμού, παγκάκια κ.α. Οι 
διασταυρώσεις γίνονται ασφαλέστερες για τον πεζό. 
 
Στην τρίτη εναλλακτική διαδρομή διαμορφώνονται οι διασταυρώσεις που 
συναντά ο πεζός για να κινηθεί από το μουσείο Σύγχρονης Τέχνης, στις 
στήλες του Ολυμπίου Διός και στον πεζόδρομο της Διονυσίου Αρεοπαγίτου, 
που οδηγεί στο μουσείο της Ακρόπολης. Γίνονται ασφαλέστερες χωρίς να 
επηρεάζεται η κυκλοφορία των αυτοκινήτων. 
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Στη συνέχεια γίνεται πρόταση για τη δημιουργία ποδηλατοδρόμου. Η 
πρόταση συνδέει το μουσείο Σύγχρονης Τέχνης, με το Ναό του Ολυμπίου 
Διός και τη Διονυσίου Αρεοπαγίτου. Αυτή η πρόταση μπορεί να υλοποιηθεί 
μετά την πεζοδρόμηση της Πανεπιστημίου, όταν η κίνηση οχημάτων προς το 
κέντρο της Αθήνας θα έχει μειωθεί. 
 
Τα μέτρα που εφαρμόζονται στις δύο πρώτες εναλλακτικές διαδρομές 
ικανοποιούν τις λειτουργίες των δρόμων όπως αναφέρθηκαν προηγουμένως. 
Δίνουν προτεραιότητα στην κίνηση του πεζού και πέρα από το ασφαλές 
περιβάλλον, δημιουργούν μία ευχάριστη διαδρομή. Στην τρίτη εναλλακτική 
διαδρομή διαμορφώνονται μονάχα οι διασταυρώσεις που ακολουθεί ο πεζός 
από το μουσείο Σύγχρονης Τέχνης στο Ολυμπιείο. Επίσης, είναι εύκολο να 
εφαρμοστεί ένας συνδυασμός μέτρων που έχουν προταθεί για τις τρεις 
εναλλακτικές διαδρομές. 
 
Η τελευταία πρόταση ουσιαστικά προσθέτει έναν αμφίδρομο ποδηλατόδρομο 
στη λεωφόρο Συγγρού αλλά επειδή αφαιρεί λωρίδα κυκλοφορίας από τη 
λεωφόρο Συγγρού, μπορεί να εφαρμοστεί μετά την πεζοδρόμηση της 



































Η ενοποίηση αρχαιολογικών χώρων είναι μία ιδέα που υπάρχει από 
παλαιότερες δεκαετίες. Η Αθήνα είναι μία πόλη με πολλούς πολιτιστικούς και 
αρχαιολογικούς χώρους. Η δημιουργία περιπάτων ανάμεσα σε αυτούς τους 
χώρους που θα δίνουν έμφαση στην ασφάλεια των πεζών και των 
ποδηλατών, θα ενθαρρύνει επισκέπτες και κατοίκους να πραγματοποιούν 
περιπάτους μέσα στην πόλη, αντί να μετακινούνται υπογείως με το μετρό. 
Έχουν πραγματοποιηθεί κάποια έργα με μεγαλύτερο τον Αρχαιολογικό 
περίπατο αλλά δεν υπάρχει ένα μεγάλο δίκτυο περιπάτων. 
 
Μετά την έναρξη της λειτουργίας του Εθνικού Μουσείου Σύγχρονης Τέχνης 
είναι επιτακτική η ανάγκη να ενταχθεί αυτό στην ευρύτερη περιοχή. Αυτή τη 
στιγμή το κτήριο που θα στεγάσει το μουσείο είναι αποκομμένο από τον πεζό 
και τον ποδηλάτη. Τα πεζοδρόμια γύρω από το μουσείο είναι μικρά και το 
μουσείο περιβάλλεται από λεωφόρους και τον άσχημα διαμορφωμένο χώρο 
που οδηγεί στο υπόγειο γκαράζ του μετρό. Μετά την έναρξη της λειτουργίας 
του θα δέχεται εκατοντάδες επισκέπτες κάθε μέρα και η πρόσβαση σε αυτό 
μπορεί να γίνει μόνο μέσω του μετρό είτε με αυτοκίνητο. 
 
Η δημιουργία ενός ή περισσότερων ασφαλών περιπάτων που θα συνδέουν το 
Εθνικό Μουσείο Σύγχρονης Τέχνης με το μουσείο Ακρόπολης και το 
Ολυμπιείο, θα οδηγήσει πολλούς τουρίστες και κατοίκους της πόλης να 
επισκέπτονται πεζοί ή με ποδήλατο αυτούς τους πολιτιστικούς – 
αρχαιολογικούς χώρους. Θα γίνει πιο ασφαλής η μετάβαση στο μουσείο 
Σύγχρονης Τέχνης και από τη λεωφόρο Συγγρού και από τη βόρεια πλευρά 
που βρίσκεται η είσοδος του υπόγειου γκαράζ του μετρό. Επίσης η 
διαμόρφωση των τοπικών οδών θα δημιουργήσει πιο ευχάριστο περιβάλλον 
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